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^Aus der gaten Sache 

Schopft der Mann den Muth" 



Uer augenscheinliche commereielle Verfall unseres Platzes deutet zur Genùge an, wie 
dringend si eh die Nothwendigkeit fùhlbar macht, demselben zu Hilfe zu kommen und unverzùglich 
eingi'eifende Vorkehrungen zu treflFen, um dessen gànzlicher Auflòsung vorzubeugen. 

Nicht zu unterschatzen sind die Geldopfer, die unsere Stadt sich auferlegte, noch die 
langen, mùhevollen ausdauernden Schritte zu ùbersehen, die wahrend einer langen Reihe von Jahren 
gemacht wurden, auf dass an massgebender Stelle unseren trostlosen Zustanden Rechnung geti'agen 
und den noch trostloseren, die besonders wegen Mangels an Eisenbahnverbindungen niit don Hinter- 
landen der Monarchie in Aussicht stehen und unseren Geschaftshorizont trùben, vorgebeugt werde. 

Leider war AUes vergebens. 

Das Hinsiechen und Verkùinmern unseres Handels datirt von dem Augenblicke, wo wir 
dem Monopol der Sùdbahn tributar wurden, und wehe diesem einst so blùhenden Emporium, 
wenn es nicht bald seinem sinkenden Gestirne entrissen wird. 

Die Erlangung einer zweiten von der Sùdbahn ganziich unabhangigen Linie, die geeignet 
ware, mit derselben die Concurrenz aufzunehmen und ihrem Monopol die Stime zu bieten, ist 
und bleibt fur uns eine Lebensfrage; fiir den Staat aber handelt es sich, abgesehen vom unbe- 
«ti'eitbaren, allgemeinen Nutzen, um scine Wùrde, da dei'selbe selbst den Anschein der Abhàn- 
gigkeit von einer tremden Gesellschaft entfernen solite und es dessen heiligste Pfli(*.ht ist, jene 
Apathie abzuschùtteln, der die einzige und einst blùhendste Hafen- und Handelsstadt der Monarchie 
zum Opfer fallt, und dies nur, um die Sùdbahn zu begùnstigen. 

Seit mehr als drei Jahren widme ich meine schwachen Krafte dieser Existenzfrage unseres 
Platzes, ohne mich von der mich bekàmpfenden Opposition einschùchtern zu lassen ; denn stet« 
schopfte ich die nothige Kraft dazu in dem Gedahken, fur das Wohl meiner Vaterstadt einzu- 
stehen, ohne Hintergedanken auf jeden andern Jjohn als den, fiir das was gerecht und nùtzlich 
ist, in die Schranken zu treten. 

Man erwarte nicht von mir, dass ich bei einem zum Ueberdruss discutirten Gegenstand 
etwas Neues biete, auch lag dies nicht in meiner Absicht. — Ich stellte mir blos zur Aufgabe, 
that«achliche Facta zu sammeln, um die Aufmerksamkeit unserer gesetzgebenden Factoren im 
Interesse des Staates auf die Dringlichkeit einer zweiten Eisenbahnlinie hinzulenken. 

Der Augenblick ist entscheidend; in der letzten Reichsrathsperiode wurde beschlossen, diesen 
Gegenstand in der gegenwàrtigen Session zu verhandeln, und leider ist die Befùrchtung, dass 
von Seite der kais. Regierung, im Widerspruch zum eigenen Interesse und jedes Grundes baar, der 
Bau der Predillinie, und ùberdies noch blos bis Gorz, beantragt werde, nicht unbegrùndet ; ich 
sage leider, weil diese Linie, wahrend sie dem Staate Lasten auferlegt, im Vergleich mit der weit 
nutzlicheren und okonomischeren Laaker-Linie, von problematischem Nutzen und fiir uns von 
unbedeutendem Belang ware. 

Das sind die Beweggrùnde, die mich veranlassten und ermuthigten, dieses Werkchen der 
OelFentlichkeit zu ùberliefern, in der HoflFnung, dass meine Worte nicht in der Wùste verschallen, 
weil Gefahr im Verzuge; ich wùrde mich glùcklich schatzen, solite meiner theuern Vaterstadt 
ein Nutzen daraus erwachsen. 

GASAR COMBI. 
Triest, im September 1874. 
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Welch' ein Widerspruch in der gegenwàrtigen Eisenbahnpolitik beziiglich unser! 

Oesterreich war der erste unter den Continental-Staaten, der das neue Verkehrsmittel : ^die Ei^en- 
bahnen" einfùhrte. 

Seine alteste Bahn und folglich auch die aiteste des Continents ist die von 1825 bis 1832 errichtete 
Pferdebahn von Budweis nach Linz *). 

Eine gleichartige Bahn wurde in den Jahren 1828 bis 1831 zwischen Prag und Lahn '-*) und eine andere 
àhnliche vom Jahre 1832 bis 1836 zwischen Linz und Gmunden gebaut. 

Das am 27. September 1825 mit so glanzendem Erfolge auf der Bahnstrecke von Stòcton upon Tees 
und Darlington stattgehabte Locomotive-Experiment konnte nicht umhin, binnen Kurzem im Zugsysteme eine 
f5rmliche Umwàlzung hervorzubringen und die genannten Bahnen, obschon sie Neues boten, konnten den Ver- 
gleich mit den unermesslichen Vortheilen, die der einst anspruchslose Tagwerker und nun berflhmte Georg 
Stephenson mittelst der Anwendung seiner unsterblichen Erfindung darbot, nicht aushalten. 

Eilf Jahre spàter, und zwar im Jahre 1836, ward der Bau der ersten Locomotiv-Eisenbahn in Oester- 
reich in Angriff genommen, und dies war die von Wien nach Bochnia mit Abzweigungen projectirte ^Kaiser 
Ferdinand-Nordbahn" . 

Bereits am 17. November 1837 erfolgte die feierliche Eróffnung der Wagram Florisdorfer Strecke, die 
kurz darauf, nàmlich am 6. Januar 1838 mit der Hauptstadt Wien vereinigt wurde. Der Bau der Linie wurde 
gegen Norden fortgesetzt, und am 17. October 1841 war die Verbindung zwischen Wien und Olmùtz vollendet. 

Mittlerweile dachte man auch an den Bau einer Linie gegen Siiden, und bis zum Jahre 1845 wurden 
sieben verschiedene Traete dem Betriebe ùbergeben. 

Nebstbei wurde der Schienenweg gegen Norden nicht vernachiassigt, und unter dem Namen „Oester- 
reichische Staatsbahn" ward eine andere Gesellschaft gegrùndet, die am 1. September 1845 ihre erste Bahn- 
strecke von Olmfltz nach Prag erOflfnete und nach ferneren sechs Jahren, am 6. Aprii 1851, diente dieselbe 
dazu, Wien mit der Grenzstation Bodenbach zu vereinigen, und so eine directe Veibindung mit den nordischen 
Hafen herzustellen. 

Gegen Siiden gab sich die Thatigkeit minder kund, denn nachdem andere theilweise Streckeu, unter 
denen am 15. September 1849 jene von Laibach nach Cilli in Betrieb gesetzt worden waren, wurde der 
Schwierigkeiten halber, die bei den Semmering-Bauten zu bewaltigen waren, erst am 17. Juli 1853 die Strecke 
Miìrzzuschlag-Gloggnitz er^net imd so Wien mit Laibach, aber no eh nicht mit dem Meere verbunden. 

') Jetzt Elisabethbalin. 

^ Jrtzt znr Buschtiehrader-Balm geliorig. 
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Nichts war naturlicher, als dass die Hafen des Nordens, die schon seit dem Jahre 1851 mit dea 
deutschen Provinzen des Eeichs in Verbindung waren, Alles aufboten, wenigstens einen Theil jenes Handels, 
der bis dahiu unserem Triest angehòrte, an sich zu ziehen. 

Die diesbezfìglieh der kaiser!. Kegierung gemachten Vorstellungen wurden zwar spàt, aber immerhin 
beachtet, so dass am 27. Jnli 1857 die EròflFnung der Linie Laibach-Triest erfolgte ; auf diese Weise war die 
Verbindung der Gewàsser der Adria mit" jenen des Nordens mittelst einer 226 Meilen langen Eisenbahn, die 
Europa fast in diagonaler Eichtung durchzog, eine voUendete Thatsache geworden. 

AUein — es war zu spàt. Wie bereits angedeutet, wàhrend wir sechs lange Jahre hindurch der 
Unmdgliclikeit Preis gegeben waren, der Concurrenz der nordischen Hafen die Spitze zu bieten, genugte diesen 
dieser Zeitraum, um binnen Kurzem nicht nur sich eines guten Theiles unseres Handels mit den nordlichen 
osterreichigchen Provinzen zu bemàchtigen, sandern auch einen grossen Theil der uberseeischen Einfuhr, wie 
z. B. von Colonial-Zucker, Kaffee, amerikanischer BaumwoUen, Farbliòlzern, Kolophonium etc. etc. an sich zu 
reissen, und leider nur zu sehr ist zu befiirchten, dass diese Artikel fdr imraer fRr uns verloren sind. 

Nach voUendeter Eisenbahnverbindung wurde allgemein die Hoffnung rege, so zu sagen, sich wieder 
in den Sattel schwingen zu kOnnen. Es war leere Tàuschung! 

Ein Jahr und 58 Tage spàter trat die Eegierung, zu wahrhaft unglaublichen Bedingungen, ^) mittelst 
Actes vom 23. September 1858 fur 90 Jahre vom 1. Januar 1865 angefangen ihr ganzes sudliches Eisenbahn- 
Netz einer fremden Gesellschaft ab, welche binnen kurzer Zeit absolute und despotische Herrin unserer Handels- 
geschicke geworden, uns in den klàglichen und bedauernswerthen Zustand zu versetzen wusste, in welchem wir 
uns beute befinden. 

Die am 1. October 1860 erfolgte Er5ffnung der Strecke Nabresina-Cormons (Casarsa) nutzte insofern, 
als sie uns fur die kurz zuvor durch den Krieg des Jahres 1859 erlittene Beeintràchtigung im Geschàfte in 
etwas entschàdigte, und imser Verkehr mit Italien fing seit damals an, abgesehen vom Seewege, der Art 
zuzunehmen, dass man behaupten darf, dass im Vergleich mit anderen Staaten derselbe beute noch immer die 
hochsten Percente unserer Statistiken erreicht. 

Die Jahre flossen dahin, der Krieg vom Jahre 1864 erlosch, und wàhrend man in Oesterreich andere 
Strecken zwischen Provinzen des Binnenlandes eroflfnete, schritt die deutsche Kegierung im Baue anderer Bahn- 
Linien rlìstig vorwàrts, um den nordischen Stapelplàtzen alle mògliche Erleichterung zu bieten ; in Folgo dessen 
machten sich uns die Wirkungen des Monopois der Sudbahn, welches dieselbe in Grossem ausubte und noch 
ausubt, immer drttckender fiihlbar. 

Was half es, die Abtretung Seitens der Kegierung ihres Eisenbahn- Netzes an die Sudbahn-Gesellschaft 
zu bekhigen? Es war nun ein „fait accompli" : — die Nothwendigkeit gebot vielmehr, auf Mittel zu sinnen, ein 
TTebel von solcher Tragweite zu bekftmpfen und fernerem Schaden vorzubeugen. 



') Um Jenen, die dieselben nicht kennen sollten, davon eine Vorstellung zu gebcn, werde ich die ara meisten in die Angen 
springenden Puncte hervorheb**n. 

Die Uebergabe betraf damals die reelle Entsagung der sub A genannten Linien, die theils im Betriebe standen, theils 
im Baue bogrifFen und die noch zu bauen waren, und iiberdies daa Fnsionsrecht der andern unter B und C angedeuteten Gesellschaften. 



A. l. Die Linie Wien-Triest mit Inbegriff der Seitenlinien 

2. Die kroatische Linie Steinbruck-Sissek und Agram-Carlstadt, von welcher der Unterbau von Stein- 
brtìck bis Reichenburg schon fertig war 

3. Die K&mtner Linie Marburg-Villach ' 

4. Die Tiroler Linie Verona-Botzen, Innsbruck-Kufstein 

B. Des Netzes der gewesenen Kaiser Franz Josef-Ostbahn 

C. Des Netzes der gewesenen Lombardisch-Venezianischen und Central-Italienischen Eisenbahn, zu welchem 
noch die 5.,o Meilen lange FlQgelbahn Padua-Rovigo kam 



Die Dauer der Concession aller dieser Eisenbahnen wurde auf 90 Jahre, vom 1. Januar 1865 an, festgesetzt (ohne RQeksicht 
auf die Dauer der Concessionen der frQher selbststandig bestandenen Bahnen). 

Und als ob das noch nicht genug wàre, wurde mit §. 13 im Contraete des neuen Hafens diese Concession auf 99 Jahre, 
vom 1. Januar 1870 an, festgestellt. 

Der Amortisations-Betrag fiir die Abtretung obgenannter, im besten Zustande beiindlichen und sehr kostspieligen Eisen- 
bahnen mit Inbegriff der vorhandenen Transport- una Betriebs-Mittel, auf fi. 6,310,566.80 geschàtzt, wurde auf 100 Mill. o. W. in 
Silber festgesetzt, welche sich die Sudbahn an den Staat in folgender Weise zu zahlen verpflichtete : 

10 MilUonen einen Monat nach Erhalt der Concessions-Bestàtigung, 
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Auf Anregung einiger her?orragender Pers5nlichkeiten wurde einstweilen eiae neue Linie studirt, die 
zum Zwecke haben solite, mittelst reeller Concurrenz und gàazlich unabhangig bis an's Meer reichend, als 
natiirlicher Handelsweg deiu gegenseitigen Austausch unserer iniaudischen tìewerbsproducte der verschiedeneu 
sadlichen, nòrdlichen und westlichen Proyinzen mit den Naturerzeugnissen dea Orienta und der Lander jenseits 
des Suez-Kanals, dessen £r5ffnung binnen Kurzem bevorstand, fSrderlich zu sein. 

Diesen Anforderungen solite die ^Kronprinz Sudolfs-Bahn'' entsprechen, welche mittelst kaiserlichen 
Handschreibens den 11. Juli 1865 gegrundet und den 11. November 1866 concessionirt wurde, und auf deren 
Entstehen unsere schOnsten Hoffnungen sich griindeten. 

Man beschleunigte die Vorstudien behufs ihrer Veri&ngerung bis nach hier mittelst der Projecte Pon- 
tebba und Predil ; allein das Ergebniss dieser Studien solite bald anderen neuen Eucksichten untergeordnet werden. 

In Tolge des Krieges vom Jahre 1866 und der Abtretung Venetiens an Italien blieb Pontebba jenseits 
der gegenwàrtigen Grenze ; dieser Umstand schob die Wahl zwischen Pontebba und Predil auf lange Zeit hinaus. 

Das Jahr 1866 ist ùbrigens durch ein nicht minder wichtiges Ereigniss denkwurdig. Wie aus dem 
hier beigefugten, fleissig gearbeiteten und interessanten Prospectus des bei dem k. k. Haupt - Inspectorat der 
oster.-ung. Eisenbahnen angestellten Hrn. Ad. Wanjek ersichtlich, begann vom Jahre 1866 cine neue Epoche in 
der Eisenbahjipolitik der Kegierung, und die Bauten neuer Eisenbahnen fingen an, grosse Proportionen anzunehmen. 

In der That, wàhrend man zu Ende des Jahres 1857, eben im selben Jahre, wo wir unsere einzige 
Verbindung mit dem Innern der Monarchie erhielten: 

in OiildithanUn in TransUithaaien 

blos Meilen 242.^6 123.jj. 

und zu Ende 1865 „ 472..^„ 278.^, 

zàhlte, betrugen die Bahnen bereits zu Ende des Jahres 1872 ^ llOG.j,, 705.,.^ 

Daraus geht hervor, dass in den si eben Jahren von 

1866 bis 1872 gebaut wurden „ 634.^, 426.3, 

oder im Ganzen 1061. j^^; der Zuwachs erfolgte also in dem 

erheblichen Verhàltniss von „ '^*-457o ^'^oo^lo 

Im Jahre 1873 wurden eròfifnet fernere „ H^.^^ *) HO.^c*) 

Obschon diese Daten im Allgemeinen befriedigend sind, so briugen sie auf uns, die wir gleich anderen 
Provinzen zahlen, einen diisteren Eindruck hervor, denn sie beweisen deutlich, dass fùr uns Nichts gethan 
wurde, und weil wir voraussehen, dass viele von jenen Bahnen stets mehr und mehr unsern Kandel nach- 
theilig beeinflussen werden, ohne dass wir diesem VerfaU bei Zeiten vorbeugen k5nnen. 

Die ErOffnung der Strecke Botzen-Brenner-Innsbruck *) gestaltete sich gànzlich zum Vortheil Venedigs 
und verschaflFte dieser Stadt binnen Kùrze jenen betrachtlichen Transithandel, den schon ihre geographische 
Lage dieser Kichtung nach ihr anweist. 

Der Bau der Pusterthal-Bahn, ') die fur alle von der Donau gegen Westen mundenden Bahnen eine 
Abzugsquelle bietet, entzog uns bereits einen iiberwiegenden Theil des Exporthandels der Producte des Donau- 
Thals, als Gètreide, Hdlzer, Pflaumen etc, die friiher bei ihrer Ausfuhr nach der Schweiz, dem sùdlichen 
Deutschland, Frankreich, Niederlanden, England und Amerika, Triest berùhrten ; und diese Bahu wird uns noch 
schàdlicher werden, sobald die projectirte Arl-Bahn voUendet sein wird. 



Die riìckstaudigen 30 MilUoDen soUteu ratenweise bezahlt werden u. z. mit 1870 beginneDd mit der Hàlftc des reinen 
£rtràgDÌsses aUer Linien, aber nur danu, wenu dasselbe 7% des Aulage-Capitals aberschreitet. 

Im Falle aber die Gesellschaft Tor dem 1. November 1866 erklàrt bàtte, à conto der obigen 30 Millionen nur 5 Millionen 
jeden 1. November der Jabre 1871, 1872, 1873 und 1874, ohne Racksicht auf den Reingewinn der Linien, zu zabien, so wurde sie 
Yon der Zahluug der restirenden lo Millionen enthoben sein. 

Hingegen garantirte die Regierung der Gesellschaft einen Reingewinn von ò'/s •/© des Anlage-Cauìtals, und gestattete 
derselbeu noch dazu bis zu Ende des Jahres 1868 die Steuerfreiheit und lìberdies eine òOVoige Reducirung des Einfuhrszolles des 
Bau-und Betriebs-Materiales. — Diese letztere Beglìnstigung wurde spàter durch den Vertrag von 20. November 1861 hinsichtlich 
der Brenner-Bahn aufgeboben. 

Aber mit dem merkwiirdigen Contraete des neuen Uafeus wurden unter andern Begunstigungen auch diese Vertrage zum 
Yortbeile der Sildbahn und zum Schaden des Aerars hoch Dedeutend erweitert. 

Mit Artikel 9 des obgenannten Contractes wurde auf weitere 12 Jsdire hinaus, d. i. bis 1. Jànner 1880 die Befreiung von 
der Einkommensteuer und von alien bestehenden directen Steuern, so wie auch von alien neuen, die mdglicherweise eingefUhrt werden 
konnten, verlàngert. 

Mit Artikel 10 und 11 wird der Stidbahn von J. Janner 1866 durch die ganze Dauer der Concession und fflr den ganzen 
Complex ihrer Linien eine Brutto-Einnahme garantirt, welche fftr das Jahr 1866 mit 91,000 fi. o. W. per Meile und f&r jedes fol- 

fende Jahr mit 1000 fl. mehr bis zur H5he von 100,000 fl. per Meile festgesetzt wurde, welcher Betrag dann fiir die ganze Zeit- 
•eriode der Concession in Kraft zu bleiben hat. 

Auch hinsichtlich des italienischen Netzes verlor man dessen Literesse nicht aus den Augen; im Friedensvertrage von 
3. October 1866 zwischen Oesterreich und Italien wurde laut Artikel 12 desselben Vertrages die Zinsen-Garantie unter denselben 
Modalitaten abemommen. 

*) WoYon in Niederosterreich Meilen 6.g-, in Oberòsterreich 8.^^, in Salzburg 0.,,, in Steiermark 17..^, in Kàmten 3.^j, im 
Kfistenlande (St. Peter-Fiume) 7.30, in Tirol und Vorarlberg l.^j,, in B5hmen 52.,,, in Màhren 12.^4, in Galizien 4.8, ; zusammen 
114... Meilen. 

*) Wovon in Ungam mit Fiume und der ungarischen Militargrenze 61.^-, in Kroatien und Slavonìen sammt der Militar- 
grenze 22.5^, in Siebenbftrgen 25.^.; zusammen 110.^^ Meilen. 
«) Erfolgt am 24. August 1867. 
') Die ganze Linie von Villach bis Franzensfeste wurde fiir den Dienst am 20. November 1871 eroffnet. 
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Die galizischen Eisenbahuen und jeue der Bukowina, vou Krakau-Leinberg-Ozernovifcz-lzkauy, die sich 
an Jassi auschliessen, so wie die Bahn Przeniysl-Lupków-Legeuye-Mihaly **) und biniien Kurzem die von Stry- 
Munkacs ^) und ebenso jene vou Tamów-Eperies ^^) begQnstigen, zu unserem Nachtheil den Landestrausport unge- 
heuerer Quantitaten von Getreide und anderen Producten jener Gegenden und Russlands, deren Stapel t'ruher 
ini Schwarzen Meere, tur die SchiJveiz, Frankreich etc. bestimmt, auf dem Seewege zu uns gelangten. 

Ausserdem bahnt die Linie Krakau-Jassi die natiirlichste Strasse fiir den Handei und Industrie Nord- 
Deutschiands und seiner Hàfen nicht blos mit jenen Provinzeu, sondern auch mit den Hafen des Schwarzen 
Meeres an, und wenn man beute z. B. von Hamburg, Berlin, Breslau direct via Jassi und Bukarest blos bis 
nach Varna geht, so wird man ehestens, sobald die Strecke von Podwotoczyska nach Stanislawtschik und die 
andere von Jassi nach Kischenew voUendet sein wird, mittelst anderer zwei Strassen bis nach Odessa gelangen ; 
wenn endlich die Bahnnetze Persien, die Turkei und Russland umschliessen und alle am Schwarzen Meere 
auslaufen, dann wird es der angedeuteten Linien halber schwer halten, dass unsere Industrie von Krain, 
Kàrnten, Steiermark und sogar ein Theil Bòhmens jener Concurrenz Stand halten kann. 

Auch die Linien Oderl)erg-Ruttek-Kaschau, **) und die andere Euttek-Hatvan-Pest, ") gereichten ebenfalls 
den nordischen Hàfen zum Vortheil und uns zum Nachtheil. 

Stettin z. B. mit dieser Bahn via Hatvan, Szolnok, ^^) Csaba, Arad mit einer unuuterbrochenen Bahn- 
strecke von 175 Meilen, vereinigt sich mit der Station Baziasch auf der grossen Donau und ist in der Lage, 
in der Einfuhr von Petroleum, Kaffee und in vielen anderen Artikeln nicht blos theilweise von Schlesien, im 
sttdlichen Màhren und im Norden Ungarns uns Concurrenz zu machen, sondern im sildlichen Ungarn bis zu 
den àussersten Grenzen Siebenburgens, — und uns gleichzeitig eines grossen Theils der Ausfuhr der verschie- 
denen Producte jenes fruchtbaren Bodens zu berauben. 

In Bòhmen dagegen gewannen die Eisenbahnverbindungen im Verhàftniss zur Entwicklung und zum 
Aufschwung der anderen Provinzeu an Ausdehnung. 

Die Localbahnen von Stadt zu Stadt, von Dorf zu Dorf, die Parallel-Bahnen, wie die Aussig-Teplitzer 
juit der Bodenbach-Duxer, oder die Nordwestbahn mit der Staatsbahn von Bodenbach beinahe bis Kolin 
und noch andere, folgten sich zahlreich nacheinander in kurzer Zeit der Art, dass, wahrend Bdhmen zu Ende 
1857 von den damals in der Monarchie bestehenden 242.7^ Meilen, 5I.74 Meilen besass, es zu Ende 1872 
32y.3« und zu Ende 1873 bereits SSl.^^ batte! 

Aber als ob eine so rasche Entfaltung der Eisenbahuen in Bòhmeu, in einer Weise nauJich, dass zu 
der einen seit dem Jahre 1851 bestehenden directen Verbindung mit Wien lìber dieses Gebiet hinaus noch 
andere zwei grossartige Linien voUstandig ausgebaut wurden, die ebenfalls directe zu den nòrdlichen Grenzen 
fùhren, ") fQr unseren Nachtheil noch nicht genug ware, wurden weitere Linien im westlichen Theile B5hmens, 
wie z. B. Pilsen-Furth am Walde '*), Komotau - Eger ^*), Priesen - Pilsen ^'), und in der letzten Reichsraths- 
Session Pilsen-Klattau-Eisenstein sanctionirt und gebaut, welche, an die bairischen Bahnen sich anschliessend, 
es auch Italien erm5glichen, mittelst der Linie Brenner-Kufstein uns in jenen Gegenden (Joncurrenz zu machen. 

In Transleithanien machte die Entwicklung der Eisenbahuen machtige Fortschritte : vom Jahre 1865 
bis 1872 iiberschritten sie jene Cisleithaniens um I8.4570. Das kommt daher, weil Ungarn, bei der Constitui- 
rung auf einen national-autonomen Standpunct gestellt, die wahren, eigenen Bedùrfnisse wohl zu erkennen und 
denselben sogleich zu begegnen verstand, und wenn man dort in den letzten Jahren auch nicht aller Vortheile 
theilhaftig wurde, welche man von dìesen neuen Bahnen erwarten muss, so werden diese nicht allzulange auf 
sich warten lassen, um so mehr, wenn eine gute Ernte ausfailt, und jenes Land wird gewiss seiner einsichts- 
voUen Regierung daftir dankbar sein. 

Nach langen Jahren der Verzògerung wurde im Jahre 1873 die Flflgelstrecke der SQdbahn St. Peter- 
Fiume '^) fiir den Betrieb eròflfnet, und im selben Jahre wurde elienfalls die andere Strecke von Fiume nach 
Karlstadt'®) der ungarischen Staatsbahn er5ffnet. 



*) Die erste Strecke Przemysl-Chyrów erSffnet ani 8. Mai 1872, die letzte von Lupkow (Tunnel) nach Honionna ani 12. 
Juni 1873 und endlich der Tunnel Yon Lupkow am 31. Mai 1874. 

^) "») Im Baue. 

") Die erste Strecke Odcrberg-Teschen fùr den Betrieb erdlfnet am 1. Februar 18t)9, die letzte von Iglò nach Abos am 
18. Màrz 1872. 

'^) Fiir den Betrieb erdflfnet Ton Ruttek nach Altsohl am 12. August 1872, von Altsohl nach Losoncz am 18. Juni 1871, 
von Losoncz nach Salgo-Tarjan am 4. Mai 1871, von Salgo-Tarjan nach Hatvan am IH. Mai 1867, von Hatvan nach Pest am 2. Aprii 1867. 

") Von Hatvan nach Szolnok erdffhet am 10. Marz 1873. 

**) Die Nordwestbahn und die Franz Josefsbahn. (Nebst der Staatsbahn und Nordbahn zàhlt also Wien vier directe 
Bahnen mit dem Norden). 

•*) Der bShmischen Westbahn, far den Betrieb erSffnet am 15. October 1871. 

^^) Der BuBcbtiehrader-Bahn, eròffnet von Eger nach Carlsbad am 19. September 1870, von (Jarlsbad nach Kaaden am 9. 
December 1871, und von Kaaden nach Komotau am 1. Mai 1873. 

'') Von Pilsen nach Plass eroffnet am 21. Jànner 1873, von Plass nach Priesen am 8. August 1873. 

'») Am 25. Juni 1873. 

'«) Am 23. October 1873. 
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Im Gegensatze za uns also schlossen sich der Art in einem Jahre zwei Bahnen in Fiume an, nnd 
setzten es in den Stand, seinen Handel ganz zu unserem Nachtheile auf verschiedene L&nder des Continents 
auszudehnen nnd als natùrlicher Hafen den wichtigen Handel niit Holz, Getreide und verschiedenen anderen 
Producten von Kroatien, Slavonien, Ungarn und der unteren Donau au sich zu ziehen, und wenn dieser Zufluss 
auch noch nicht so grosse Proportionen angenommen hat, so wird er dieselben annehmen, wenn die Stadt, 
unabhftngig von dem Monopol der Sùdbahn, eine directe Linie von Karlstadt ùber Sissek bis Esseg, eventuell 
bis Semlin, besitzen wird. 

Fassen wir das Gesagte kurz zusammen: 

Gegen Westen sind wir von der Sùdbahn abhangig in Bezug auf ganz Italien und uber den Brenner, 
sowohl in der Eichtung Verona, als auch Villach-Franzensfeste bis Kufstein ; in Bezug auf Sud- und West- 
Deutschland, die Schweiz, das westliche B(5hmen u. s. w. mussen wir ùberdies die natùrliche Concurrenz 
Venedigs mit der Aussicht auf die noch viel natùrlichere des St. Gotthard aushalten. Gegen Osten sind wir von 
der Sfidbahn abh&ngig bis Sissek an der Save, Barcs an der Drau, Ofen an der Donau, und bedroht durch den na- 
tdrliehen Landungsplatz Fiume, sowie von den Eisenbahnen in Galizien, der Bukowina, in Kumftnien und der TGrkei. 

Mit unseren natùrlichen Provinzen endlich — mit diesen uns von der Natur zugewiesenen Land- 
strichen — haben wir von da nur eine einzige Eisenbahnstrasse, die der Stìdbahn, wahrend wir mit den viel- 
fachen Linien, besonders in B5hmen, welche alle den nOrdlichen Hafen die Concurrenz erleichtern, zu kàmpfen 
haben, und in Kùrze werden wir von der im Bau begriflFenen Pontebba-Bahn beeintrachtigt werden, welche 
Venedig ebenfalls seiner Bestimmung um etwas naher bringt. 

Das ist das Bild, erzeugt durch die Entwicklung des Eisenbahnwesens in den 36 Jahren des Bestandes 
der Bahnen in unserer Monarchie, in welchem man im klarsten Lichte die traurige Wahrheit sieht, wie unsere 
Stadt auf eine bedauerliche Weise vernachlàssiget wurde. 

Um diesen Irrthum — um nicht zu sagen Fehler — den man durch die Abtretung des sudlichen 
Netzes an die Sùdbahn beging, wieder gut zu machen, trug man sich wohl — das ist wahr — schon im Jahre 
1865 mit der Idee, eine andere Bahn — die Kudolfsbahn — zu bauen. 

Um aber diese bis an's Meer ftthren zu dùrfen, erlaubte man der Sùdbahn, ohne Kùcksicht auf die 
Vernichtung unserer Khede, den Bau eines Hafens und mit den schwersten Opfern ^"), von Seite des Aerars erhielt 
man von dieser auf 7 Jahre die Entsagung auf das Vorzugsrecht, die einzige bis an's Meer reichende Bahn zu sein. 

Wie wurde aber dieses mit so vielen andern Opfern erkaufte Recht ausgenùtzt? Wahrend man Eisen- 
bahnen in aller und jeder Richtung haute, was that man fQr dieses arme Triest? Nichts! Nicht einmal jene 
wenigen Meilen zur Verbinduug mit der Rudolfsbahn stellte man her, die unerlàsslich sind, um nur einigermassen 
nnser Loos zu verbessern und dem Staate die ungeheuern jàhrlichen Passiva dieser Bahn zu erleichtern ; anstatt 
dessen votirte man verschiedene andere Linien und fing an selbe zu bauen, worunter welche zur Verbindung 
des rumanischen Netzes ^*) mit der Tùrkei, und es scheint, dass man die Absicht hat, sobald als mòglich eine 
directe Linie von Wien nach Novi zu sanctioniren, die sich mit dem dalmatinischen Netze, also Zara und 
Spalato und mit den tùrkischen Bahnen ùber Banjaluka, Serajevo, Novibasar, Skopia und dem Hafen von 
Salonich verbindet, sowie ùber Skopia-Sofia-Filippopel-Adrianopel mit Constantinopel und endlich ùber Adria- 
nopel mit Enos, welche Linie uns ganz sicher einen grossen Theil des Handels mit dem Oriente entziehen 
wird, der sonst ganz gewiss Triest anheimfallen wùrde. 

Zahlreiche Denkschriften, Petitionen, Deputationen, Abhandlungen u. s. w. wurden schon seit vielen 
Jahren und zu wiederholtenmalen an die kaiserliche Regierung geleitet, um diesen unsern gerechten Klagen 
Ausdruck zu geben, die wohl in den traurigen Umstanden der Gegenwart und in den trùben Aussichten in die 
Zukunft gegrùndet sind. Aber was half das Alles? Fùr uns vergingen, — um so zu sagen — unter Klagen 
und Seufzen die genannten 7 Jahre der Rechts-Entsagung der Sùdbahn; wir erhielten nichts, wahrend alles 
vorwarts schritt; wir sind nicht nur um 17 Jahre zurùckgeblieben, u. z. mit der einzigen Linie, die wir 1857 
hatten, sondern in eine bedeutend schlechtere Lage gedràngt in Bezug auf die Annahme der Bedingungen von 
Seite der herrschenden Sùdbahn. 



^°) Au8 einer Tabelle, welche mir unter den amtlichen Acien unserer Handelskammer unter die Uànde kam, geht her v or, 
dass durch den Hafen-Vertrag, ausser den Tielfóltigen Vortheilen im Localverkehr u. s. w., welche der SMbahn zu Gute komraen, 
das Aerar Qberdies einen Schaden von ùber 18^ Millionen Gulden erleidet. 

Unsere Handelskammer erklàrt es ganz richtig auf folgende Weise: 

Der Staat zahlt der SMbahn fftr den Hafenbau in Silber li. 13,500.000.— 

Belauf der Einkommensteuer im Verhàltnìss von H. 1,750.000 per Jahr, auf welche der Staat auf 12 
Jahre verzichtete , 21,000.000.— 

Verlàngerung des Privilegiums auf 15 Jahre, 10 Millionen per Jahr gerechnet „ 150,000.000. — 

~~ fl.~184^.0Òa^ 
zn welcher Summe noch hinzuzurechnen kommt: der Werth des aufgelassenen Theresianischen Lazareths, des beziiglichen Beckens 
und anderer àrarischer Grtlnde, die der Gesellschaft unentgeltUch aberlassen wurden, die fQr den Bau des neuen Lazareths verwen- 
date Summe, ebenso der Werth ftir den Eisenbahnflugel zwischen Marburg und Pettau, auf dessen Bau der Staat verzichtete ; was 
alles die oben angegebene Ziffer noch um einìge zehn Millionen vergrdssert. 

^') In der That erstreckte sich der Bau der «ungarischen Ostbahn^ schon bis nach Kronstadt, von wo, den neuesten 
Berichten zufolge, nach den zwischen Sr. Ex. den Grafen Zichy und der rumanischen Regierung eingeleitet^n Verhandlungen vielleicht 
noch in diesem Monate mit der Tracirung der Linien, welche die rumanischen Bahnen verbinden, flber den Pass von Tomos hinaus 
begonnen wird. 

2 
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Der Zufall wollte, dass die Siidbahn ihre Vertràge nicht einhielt und den sogenaunten neuen Hafen 
l)is 31. December 1873 nicht fertig brachte, wozu sie sich contractinàssig verpflichtet batte, und in Folge 
dessen kam es zu einem neuen Vertrag, mittelst welchem fernere 5 Jahre zur Herstellung desselben festge- 
stellt wurden; als Entschàdigung dafur erlangte ma^ fur die nftmliche Zeit, d. i. bis .31. December 1878 die 
Verzichtleistung auf das Vorzugsrecht. Jetzt also ist die M5glichkeit da, fur uns etwas zu thun. 

Schon in der letzten Parlaments-Session betonte man diese Móglichkeit und hob den Verfall hérvor, 
dem unser armes Triest entgegengeht ; zu dem Zwecke wurde die Kegierung eingeladen, in der nàchsten 
Reichsraths-Session einen Gesetz-Entwurf uber die Verlàngerung der von der Sudbahn unabhangigen Eudolfs- 
bahn bis hi e ber ans Meer, einzubringen. 

Jetzt bedarf es nichts anders als etwas guten Willens, um — wie nur billig — uns berùcksichtigen 
zu wollen ; und wenn sich die Eisenbahnen auf eine Weise entfalten, dass man, ohne das Innere der 5sterr.- 
ungar. Monarchie viel zu durchkreuzen, ununterbrochen von London (Calais) ùber Deutschland und Wien bis 
Constantinopel einerseits — und von Petersburg oder Moskau ùber Wien, Pontebba, Italien, Frankreich, Spanien, 
bis nach Lissabon anderseits wird reisen kSnnen : so wird es nur dem Staate zum Glanze, der ganzen Monarchie 
zum unermesslichen Vortheil gereichen, wenn mit einer directen und unabhangigen Linie in der kurzesten 
Zeit die Hàfen und unsere Provinzen von Nord und Sud mit Triest verbunden werden, mit diesem Triest, 
welches imgeheure Summen dem Staate zufQhrt, welches noch den fiinftea Kang unter Europa's Handelsstàdten 
einnimmt, welches 16 % des gesammten Handelsverkehrs der Monarchie behauptet, dieses Triest diirfte doch 
ein Kecht haben, nicht mit so unermesslichem Nachtheil bei Seite geworfen zu werden. 
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Ich bin der Meinung, dass die vorstehende kurzgefasste Abhandlung tiber die stattgehabte Eatwickeluiig 
der Eisenbahnen in unserer Monarchie geeignet sei, dem Leser einen klaren Begriff von der Lage unseres 
Handels und seinen kflnftigen Aussichten beizubringen. 

Nnr zu sehr leidet jetzt Triest unter dem Drucke einer empfindlichen Abnahme der tìeschafte und 
was schlimmer ist, es geht einem fuhlbaren Verfall entgegen. 

Worin liegen die Ursachen? — Die bewàhrtesten und unparteiischesten staatswirthschaftlioheu Capa- 
citftten schreiben diese dustere Sachlage hauptsftchlich dem Mangel an Eisenbahn-Verbindungen mit dem 
Inlande und der nieht eben glùcklichen 5konomisohen Politik, welche die Eegierung noch 
immer bezùglich unser yerfolgt, zu. 

Triest, &usserster Saum der adriatisohen Woge, reich durch seine Ls^e, thatkràftig und mit GescMfts- 
sinn ausgerflstet wie nur irgend eine Handelsstadt, energisch, unternehmend und handelsbeflissen, batte 
seiner Natur nach das vollste Anrecbt auf eine fortschreitende Entwickelung. Statt dem sieht es sich rùok- 
wftrts schreiten und daher die dustere Entmuthigung. 

Ist dieselbe gerechtfertigt ? 

Es wird hinreichen, ani die folgende ùbersichtliche Tabelle *) unseres See- und liandverkehrs der letzt>- 
verflossenen fBnf Jahre und besonders auf die beigefttgten statistischen AtKnrtlge einen Blick m werfen um die 
XJeberzeugung zu gewinnen, dass es mit uns wahrhaft schleeht bestellt ist. 

Unser S.eeverkehr war folgender: 



SinfUliir naeli Triest 


A.iifiifiilii- von Tiriefst: 1 


in den 
Jahren 


Golan- 

dete 

Schiffe 


Tonnen 


Werth In Gnlden 


in den 
Jahren 


Ansge- 
lanfone 
ScWflFo 


Tonnen 


Wi^rth ID Oulden | 


"""^^HlfeiT"** 1 ▼o'nAuslMid 1 Zosammcn 


fftr A«t -wxg. 

Hif«D 


fùr das 
Ausland 


Zusamnen 

115.933,018 

100.423.376 

110.472,113 

97.682,580 

92.376,763 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


^095 
8054 
8210 
8796 
8046 


1.087,268 
960,103 
962,685 
993,280 
898,437 


11.900,502 
10.420,460 
11.082,837 
11.432,131 
9.776,397 


102.525,744 
115.449,074 
145.247,345 
145.401,114 
1303S8,979 


114.426,246 
125.869,534 
150.330,182 
156.893,245 
140.165,376 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


9125 
8023 
8289 
8678 
8219 


1.143,458 

1.012,776 

1.017,595 

978,381 

909,402 


23.467,396 
23.411,280 
24.011,428 
24.253,554 
24.661,908 


92.465,622 
77.012,096 
86.460,685 
73.429,026 
67.714,555 



Hieraus folgt, dass besonders im Jahre 1873 unser Seehandel in sehr bedeutenden Proportionen abnahm. 

Nicht weniger verminderte sich unser Landverkehr, wie folgende Tabelle ausweist, trotzdem dass 
demselben wShrend der letzten drei Jahre ganzlieh abnormale zufìLllige Ereignisse beziiglich der Atisfuhr, d. i. 
unserer Sendungen ins Inland, va Hilfe kamen ^). 



Diese, so wie die andern statistischen Daten sind den amtlichen Noten unserer Handelskamnier entnommen. 

"") Eigentlich kdnnte man als Einfahr in den Jahreu 1871 1872 1873 

nur Zoll-Ctr. rechnen 0.702 fiSS 4,748^112 4.466,54^ 

denn ganz aussergew5hnlich wnrden eingeffthrt: Roheisen 819,515 1.085,245 1.040,685 

Weizen , — 720,191 1.076,086 

Mais — 663,542 389,242 

Mehl - — 62,132 

Roggen — 18,229 242,834 

Hirso — 21,129 51,68l> 

819,515 2.5'j8,336 2.862,664 
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Sinf^uliir naeli 


OTriest 






A.xa«if^ilii* ^on 


OTrieiit 




in dcn 
Jahren 


z 


nllceiitu 


B r 


WertU 
in Gulden fl. W. 


in den 
Jahren 


z 


D 1 1 e « Il t n < 


B r 


Werth 
in Qnlden 6. W. 


per Bahn 


1 per Wagen 


Zusammen 


per Bahn 


per Wagen 


Zasammen 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


13.325,506 
8.491,393 

10.343,«35 
8.731,070 
8.930,2K4 


870,607 
741,581 
813,379 
600,445 
535,104 


14.196,113 
9.232,974 

11.157,014 
9.331,515 
9.465,368 


100.989,366 
76.477,368 
92.441,732 
83.084,377 
82.394,727 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


4.637,123 
4.932,708 
6.492,575 
7.229,452 
7.298,332 


24,937 
27,947 
29,623 
2^,996 
30,873 


%.662,060 
4.960,655 
6.522,198 
7.256,448 
7.329,205 


68.318,838 
80.274,098 

104.380,984 
99.440,590 

102.034,028 



Was Ist nun aber die wahre Ursache dieses Verfalls ? 

Der Hauptgrund ist unzweifelhaft der obenangedeutete, namlich dass Triest* im Vergleich zu den an- 
deren Provinzen des Keiches und besonders den nórdlichen uud sudlichen Seehafen gegenfiber 17 Jahre zurack- 
blieb, und zwar mit einer einzigen Eisenbahnverbindung im Innerà, deren Gesellschaft sich des absoluten 
Monopois unserer Handelszustànde und folglich der 5konomischen Beziehungen des Staates zu diesem seinem 
einzigen Emporium, bemacht^ hat. 

Das ist nicht etwa eine blosse Redeweise, nicht etwa ein sentimentaler Schmerzensschrei, es ist dies 
eine barte, und nur zu reelle Wahrheit ! 

Triest versprach sich viel von der am 17. November 1869 erfolgten Er5fFnung des Suez-Canals, indem 
man besonders der HofFnung Eaum gab, dass die Eegierung — die bei jener Gelegenheit nichts Eiligerès zu 
thun batte, als die AblòsungsBumme, die wir bis dahin fflr die Einbebung der st&dtischen Steuer beiahlten, zu 
erhòhen — es verstehen wtrde, aos der von Natur glflcklichen Lage dieses seines einzigen Hafeas den gr5sst- 
m5glicbsten Nutzen zu ziehen. 

Bei weitem mehr profitirten dadurch Hussland mit seinen H&fen im Sohwaraen uad Assow'schen Meere, 
Frankreich mit Marseille und das neugeschaffene Italien mit seinem unternehmendea Genua, ebeuso Venedig. 

ì>er Handel mit Indien ist noch immer tur uns bedeutungslos. 

Es ist wohl wahr, dass unsere Lloyd'Gesellschaft fftr eine Linie mit Bombay mit einer jfthrlichen Somme 
von il. 300,000 subventionirt wurde, ebenso wabr ist es, dass ausser fflr Buda-Pest und fflr Wien noch fflr and^e 
45 bestimmte Stationen darùber hinaus Specialfrachtsatze festgesetzt wurden, allein fùr Steiermark, ESrnthen, 
Erain, fQr diese besonders an montanistischen und Forstproducten reiehen ProFinzen, die ganz dasm geeignet 
sind, die industriellsten zu werden, wurde nichts gethan. 

Der unwiderleglichste Beweis, wie wenig der Handel und die Gewerbe Oesterreiohs mit jeaen Gegenden 
an Ausdehnung gewonnen haben, geht aus der nachstehenden TJebersicht des mitteist Lloyddampfer bewerk- 
stelligten Verkehrs hervor. 



In den Jahren 



187« 



1871 



1872 



1873 



KVrr B^.>«y{ 

^Z^ ^a««..{ 

S^Zn' Boml>ay{ 

^&Z^ Aa.n..{ 

Auifahr von Bowil>ay ^ 

AuBfWir von Aden . . ^ 

Auiftihr von Bomteay ^ 

Elnfahr nach a>i^« i 

Ausfahr von Aden . . \ 



Kci- 
bcndo 



269 

81 

J59 

450 
71 

85 
80 

167 
171 



Zollcentner 
der Waarcn 



21271 
W«?>5 

1055 
2083 

20970 
128841 

5598 
3958 

17650 
221030 



24 1 9175 
! 143 5651 



161 
97 

42 

67 



15422 
260595 

11084 
4501 



Piikfìto 



1 
41 



l 

79 



4 

163 

11 



1 
35 



Werth 
in Golden f>. W. 



17700 
4f*8 

24543 

76451 
16050 

5800 

35260 
22865 

6229 



196239 
173153 

3652 
3150 



Der franz5sisch-preussische Krieg von 1870 — 71 verursachte in unseren Statistiken eine wahre Ver- 
wirrung. In jenen Jahren hatten wir leider nur zu viel Gelegenheit materiell abzusohfttzen, wie ausgedehnt die 
Verbindungen der nordischen und franzósischen Hàfen mit dem Continental-Centrum sind, denn Artikel, die wir 
so zu sagen gar nicht kannten, nahmen ihren Transitweg, und in nicht unbedeutenden Quantitaten, flber unsern Piata. 

Nun, wo die Geschafte zu ihrem normalen Lauf zurtìckgekehrt, bemerken wir erst den grossen Unter- 
schied mit den verflossenen Jahren, besonders in der Ausfuhr der Natur- und Industrie-Producte des Inlandes. 
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Aus uachstehendem ProspectHs des See-Verkehrs Ì8t die bedeutende Vermind^^rung der Ausfuhr, be- 
souoers uaoh dea darin angefflhrten Staaten, ersichtlich: 

w&hrend im Jahre 1869 fùr die Vereinìgten Staaten 9689 Tonn en von hier abgingen, waren es 1873 unr 4428 Tonneii 
. . r n . Brasilien 20809 „ . , „ . „ , 12470 , 

„ « „ ^dassfldli-chePrankreich 48980 „ „ ^ , , „ „ 24724 .. 

r n . : „ uordwestl. „ 82103 , ^ , , . „ „ 35423 , 

. „ „ „ GwMWttMÌcii ud irìud 73310 , .. , , . „ „ 8774 „ 

. „ . „ „ „ Risslud affi Khwinei Iker 3684 „ ,. ^ , , „ 2170 , 

r ^ „ „ „ „ Niederiaftde 2260 ^ „ „ „ „ „ „ 450 „ 

Es ist wohl mOglich, dass die verfehlte Getreideausfuhr oder die Verbesserang imserér Valuta daran 
Schald haben; gewiss liegt aber der Hanptgrund in unserer Ls^e bezQglich der Eisenbahnverbindungen. 

Was die Handelsverbindungen mit Anaerika, England und den Niederlanden betrifiPt, so verminderten 
sich dieselben allerdings in Folge der vielfachen nenen Linien, die gegen Norden zu gebaut wnrden, uber welche 
diese Handelsverbindungen in Folge der begunstigten Frachtsàtze ihren Weg nahmen; auch mit Frankreich 
verminderten sich dieselben mittelst der vielen und directen Eisenbahnen, die im Innern der Monarchie er- 
standen und die zu niedrigen Frachtsatzen die Producte des Orients nach dem Westen befòrdem ; und ebenso 
verringerten sich jene mit Eussland wegen der dahin bis ans schwarze Meer gefuhrten Bahnen, so wie wegen 
der Concurrenz der Donau — und im AUgemeinen nahm der Handel wegen der hohen Frachtsfttze der Sfldbahn 
ab. — Um meine Behauptung bezuglich der ftbermassig hohen Frachtsatze durch Thatsachen') zu bekràftigen, 
wiU ich hier beispielsweise einige derselben, die Ausfuhrartikel unserer Industrie nach der Levante betreffend, 
antiihren. 

FraclitsS.tze fllr ZoU-Centner: 
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186.,o 
85.,. 

136 
85,. 

186 

186 

186 

186 

186 

186 

136 

f36 
86.,, 
86.,o 
85.,, 

186 

186 

186 

186 
85.«, 
85.W 

136 

186 

186 
85.„ 
«8.,. 



277.,, 

191.,, 

828.,, 

227.,, 

277.,, 

227,, 

242 

242 

242 

271 

242 

242 

217 

3M.^ 
227.,, 
227.,, 

362.,p 
227.,, 

i85.,o 

227. 

242 

242 

352.,p 

227.,s 

203.,, 



•sp 



184... 

184.,„ 

214,. 
214.„ 

214,0 
184.«, 
1«4.. 



184.,o 

184,. 
219,5 
219.„ 
219.„ 
21».„ 
184,. 
184,. 
184,. 

219.„ 
184,. 

184.. 
«I9.„ 
219 „ 

21»M» 

18... 

IM,. 
819.,. 

184.0 
2W..5 
219^5 
IM... 

iSTo 



Bedwrf 68 ttoofc eiiies ai^ensoheiklìclidren Beweises imserer tn^tlosen Lage? Sprecben obige Ziffem nìcht 
mit aller Beredtsamkeit? 

Wie kOMbaa wir «as der fioAumg Ungebea, xasere Hattdals?erbiiadiiiigeiL mit dem Oriente m erweitern, 
da mir mib -90 ttberqramnéeft Frachta&tzen ssu k&mpfen baben? 



'; Die g^gUBwasttg besteheodea FBaohsatM baùren anf d«n besteheodeo Tarìfon. Das Agio der effectiven Valaten wird 
gerechnet: Effective 5. W. in 105 ^ BaicMbaler.à fl. 1.62^. Pro. à il. --.44, B. M. à fi. — ^, Pfand StecUng à fi. 10.8a. 
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Mit Bezug auf die Laiidfrachteii, speciell aiif obige, welohe den Handel mit dein Orient betreffen, kaiin 
ich nicht umhiu, voin unparteiischen Standpunct zu bemerken, dass aueh die Frachten ^es Lloyd sehr hooh und 
den Interesse!! der National-Exportation^ der Importation imdfolglloh derEntwicklung unseres Platzes zuwider sind. 

Wie kSnnen wir im Entferntesten uns beikonwnen lassen bei solchem Frachtausmass, wie das gegen- 
wartige, mit Italien zu arbeiten? Denn Zucker z. B. (in Pailiien von 100 Ctr.), welcher einer der Hauptartikel 
B5hmens ist, zahlt fur jeden ZoU-Centner von Prag: 

Ueber Wien-Triest 



leilcB 



125,, 



Eisenbahu- 

fraclit 
Prag-Triest 



Seefracht der DampfschifFe von hicr nach dem Normal-Tarif 

doH Lloyd nnd der B«Ìtifbilirts-<fe8eU8ckaft : Bavenna nuà Peirano 

Danovaro & Cic. mit InbegrifF von 10 kr. Lociilspesen, bi^ : 



Venedig 



o.W. fl. !.34.«, 



aW.fl.— .31 



Ravenna 



Ancona 



Barì 



6. W. il. --.54 



d.W.fl.— .54:6.W.fl. —,98 



Zusamflien bis nach 



Venedig | Ravenna 



Ancona 



Bari 



o.W.ii. 1.65.,, laW.fl. 1.88., 



o.W. fi. 1.88.-, 



6.W.fl.2.32,, 



Directe mit der Bahn iiber den Brenner 



von Prag nach Venedig Meilen 137 



Ravenna 

Ancona 

Bari 



159.S; 

175.e 
234,, 



o.W.fl. 1.39..^ 



5.W. fl. 1.60.«o 



Ò.W.fl 1.73., 



6.W.fl.2.22., 



Folglich, abgesehen von dem Vortheil, Havarien etc. "zu vermeiden, convenirt es sogar von Prag direct 
Zucker nach Bari zu senden, und zwar, trotz der ungleich langern Schienenreise von flber 100 Meilen, und Triest 
hat das Zusehen, ohne Concurrenz machen zu kSnnen. 

Nehmen wir an, dass die Ausfulir des z. B. nacli England bestimmten Getreides, Mehls etc. ihre ehe- 
maligeu Proportiouen anneluna, werden nicM inmer die àbartriebeneiL Frachtaàtza das luxubersteigbara TTindArniiiii 
bleiben, dass diese Artikel, wie in verflossenen Jahren, ihren Weg ùber Triest nehmen? Zufolge der gegen Norden 
neugebauten Bahnen und der mit 1. August i J. zwischen den nordisclien Hàfen und Ungarn festgesetzten 
Cumulati vtarifen bestehen z. B. von Temesvar fùr Me hi (in Partien von 100 Cent.) folgende Fraohtsfttze per 
ZoU-Centuer : 
Von Temesvar ftber Szoliiok, Hatvan, Ruttek, Oderberg nach Danzig Meilen ITl.^g B. N. fl. 1.43.13 

. r r r 7^ StcttiU 

« Kónigsberg 
r' r r r n Hamburg uud Lfibeck „ 

«; r r r r n BremPU 

n r r r r Emdeu 

\fahrend von Temesvar nach hier die Frachtsatze die folgenden sind : 

Heilea Sd.^o Temesvar-Pest *. . .* . ò. W. fl. —.43.6,, 

. —.14 



158.,, 


71 


1.47.,, 


189.„5 


n 


1.61.,* 


194.3„ 


r> 


1.66 


201.,, 


. 


ìM 


219,, 


n 


1.81... 



39.50 Temesvar-Pest * . ò. 

—.50 Pest^Ofen 



«l,.o Ofei^Triest 



-.67.,^ 



1.25. 



40 



93, 



Meilen 12 1.^^ 5. W. tì^ 

(fon Teqjtsvar bis hielier ùber Szegedin-Villai\y-Barc8 Meilen 116 Ce. W. fi. 1 29) 

Man fiigie tw obigem Frachtsatz die Localspèseu von ^ ^ — .10 

itìid die Seefracht hiezu, z. B. nach London, 25 Sch. per engl. Tonne in 

full (ohne jedwedem Zuschlag) gleich . „ , ^.71, 

und man erhftlt im. Ganzen via Triest von Temesvar ^ach London . , . 
\f&hrenddem, wetia- man hinzufùgt z. B. die Fraeht von Temesvar nach 

I ' ^tettin (Meilen 158.,,) , . , 5. W. 

Iiocal^t«en r 

itnd die Seefracht pach London 10 Sch. per engl. Tonne in full, gleich . „ 

ai) erhtói man via ^Stettin eine Totalfracht von Temesvar nach London von . 6* W. fl. 1.86.^1. 

i i. 21.21J Nkr. ifiedriger, trotz einer Iftngern Sohienenfahrt von SB.,^ Meilen!! ; 

Da wir von der Ausfuhr von Getreide und Mehl sprechen, kann ich nicht umhioi einige sehan gemacht^ 
Betrachtungen neuerdings hervorzuheben *). 

Ttiest darf nnd kànn nieht gleichgiltig zusehen, wie dieser'wiohtige Handelsswetg «toh ibn etltfremdet 
und von anderen Piatzen ausgenUtzt wird. 

Ungeachtet, dass Fiume erat im verflossenen Jahre zwei E&enbahnverbtnduv^en^erhilteii hat/ist Triefiit 
dennoch im Stande, vorausgesetzt, dass die Begiernng erasUieb^ewillt ist und dass ohne An&elrob ^nnd ^eigis^ 





3. 


W. fl". 2.00. 


fl. 1.47.,„ 




. ■ .. 


„ -.10 






»• --28... 







"*> Siehe Brochure „Dìe Commeltiette JSolrattft TriesVs*, {asammensteUt von H^rm A. W. Thaj«r, 'Gonsid dét Yereinìgten 
Staaten von Nord-Ànkerika, and von mir in italienif^her nnd deatécher Sptache henrafgageben im Jahre U72. .... 
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Yorgegaugeu wird^ die Ausfuhr von Uetreide, Mehl, Holz, aowie ailer anderen manuigt'aehen Erzeugnisse dv» 
weitreiclienden fruchtbaren Donauthials aa sich zu ziehen, ja sog&s: ^ewissermassen zu beherrschen. 

Fiìr Tciest bildet dieser Handel die Hauptbasis seines Seeyerkehrs, 

Au3 d«r hier nBJten verzeiehiietea Uebersicbt^) kann sich jeder uberzeugen» dass ia uormalen Zeiteii, 
wie ini Jahre 1869, eben ttetreide uad Holz ungefòhr 767© der Gesammt-Einfubr auf dem Landwege aus- 
machen, yon denen jene mit A bezeichneten e* 60"^ bdtragen, nud man kann annehmen, dass diee AUes die 
Donaugegenden liefern. 

Ist dieser Handel emmai verioren, so wird unseie Ausfuhr verkùuuueni und aufs Minimum herabsiuken, 
und deren Geringfdgigkeit wird uusere Handekmarine ndthigen, ihren Schiffen anderswo Laduugen zu yerscbaffeu. 

TJm Erain^ Kàruten, Steiermark, Ober- und Unteròsterreich und dem Salzburgischen Mittel zu Terschaffen, 
ihren Wohlstand zu fSrderu, uni ihnen jenen Beistand zu bieten, dessen sie wahrhaft zum Wiederaufbliihen 
bed&rfen, um diesen Provinzen Absatzwege l'iir ihre Erzeugnisse anzubahnen, bedarf es dringend einer zweiten 
von liier in nòrdlicher Bichtuug auslaufenden, von der Sùdbahn unabh&ngigen Eisenbahnlinie. W&re aber 
diese schon von unschfttzbarem Werthe, so wurde es nicht weniger unabweislich gebofcen sein, uns noch eine 
andere mit der Sfldbahn. concurrirende Linie zu bauen, die v^n hier uber Carlstadt gehend, direct sich an der 
Donau anschlOsse. Diese Linie wQrde nicht nur gleichzeitig fiir Fiume von Nutzen sein, sondern auch in stra- 
tegischer Hinsioht dem Staate grosse Dienste leisten. 

Ausserdem wùrde sich diese Linie, von der projectirten neuen Linie Wien-Novi durchkreuzt, dazu 
eigneu, uns mit dieser letzteren Stadt erfolgreich mit dem Netze tQrkischer Bahnen in Verbindnng zu setzen. 
Sie wflrde somit wenigstens theilweise den Sohaden verhtìten, den uns obige directe Verbindung mit Wien 
verursaeheu wUrde. 

Die etwas mindere Landfracht von einigen Meilen per [Eisenbahn, . die Fiume vor uns voraus hat, 
wird gewiss nicht hinreichen, uns gànziich dieses Handels zu berauben. 

Unsere flberwiegenden Capitalien, unsere Kauffarteiflotte, unsere weitreichenden, ausgebreiteten Handels- 
verbindungen, sowie die bereits «ins angeeignete Gesohftftsroutine sind Vortheile, die im Vergleich zu jenen 
wenigen Meilen, Fiume gegeniiber, nicht zu untersohatzen sind, und die Wagschale zu unseren Gunsten neigen. 

Anderseits hat Fiume keinen Grund, eiferfiichtig zu sein,^ denn es solite begreifen, dass, wenn es beiden 
HàfeDf gelingt, durch vereinten Kraftaufwand oberwahnte Prodùcte den adriatischen Gewftssern znzulenken, 
sowohl Fiume als Triest vollauf Beschàftigung finden werden. 

Auf dass die Industrie uni bezttglich der 5sterreichische Export jenen Aufschwung erreiche, dessen sie 
fahig sind, bedtirfen sie der thatkraftigen tJntersttitzung und Nachhilfe der Eegierung, und es ist nòthig, dass 
sie ihnen durch rationelle Mittel Vorschub leiste, und wesentlich mittelst geeigneter Schienenverbindungen. 

Es ist wohl wahr, dass in dem begunstigten BOhmen unter der Bènennung „Nothstands-Bahnen" 
Localbahnen errichtet wurden, denen eine gewisse, wenn auch beschrankte Nùtzlichkeit nicht abzusprechen ist. 
Solche Bahnen reichen nicht aus, um der Industrie den nOthigen Impuls zu geben. Fabriciren, erzeugen, ist noch 



A) Schiflfsbauholz, Bordonalen, FasB- 
dauben und Tr&mne 

J^ Mastbàume, Baaen, (Segelstangen), 
Latten ond halbe Latten, Pfosten, 
V^zòllige Bret^r, Breter, Bretchen, 
Scbwellen und versohiedene Holzer 

Zusammen . . 

Mreide, HQIsMifrachte, Kebl undFuttar: 

A) Hafer, Mais, Weizan, Gerste, Bog- 
flfen. Mebl. E^eien 


1869 


1870 


1871 


1872 


1873 1 


ZoU-Ctr. 


% . 


ZoU-Ctr. 


V. 


Zoll-Ctr. 


•/. 


ZoU-Ctr. 


\ 


ZoU-Ctr. 1 •/. 1 


2.580,644 
1.804,489 


18,18 
12,71 


1.538,217 
1.419,244 


16,^6 
15,37 


2.314,712 
2.043,710 


20,75 
18^1 


3.022,454 
2.102,rt98 


32,39 
22,53 


2.049,488 
2.250,848 


21,66 
23,78 


4,S85fi83 
6.355,038 


30,8V 
44,77 

s,stì 


2.957,461 

1.992,550 
579,827 


32/)^ 

21,58 
6,2^ 


4 358,422 

2.970,106 
596,309 


39,06 

26,63 
5,34 


5.125,152 

884.758 
303,78^ 


54,92 

9,48 
3,35 


4 300,336 

595,079 
?60,433 


45,44 

6,28 
2,75 


B) fiirse, Beis. Bohnen, Fisoien, Erbsen, 
Linsen, Kicherevbsen Kartoffeln, 
Knobkucb, Zwiebeln, Heu u. Stroh 

Znsammeii . . 
Totale der Eìnftihrati Lande nach Tri^t 


469,787 


6,824,825 
2.986,205 


48,07 
21,04 


2.572,m 
3.703,136 


'27,87 
40, tO 


3.566,415 
3.232,177 


3l,97 
28,97 


1.188,543 
3.017,820 


12,73 
32,35 


856,512 
4.309,5*20 


9,03 
45,53 


14.196,113 


100,00 


t 9.282,974 


160,00 


11.157,014 


100^ 


dMlAi^ 


ioo,oa 


9.4fl5„368 


100,00 



*) ivt^M) -M6,4M ZoU-Cir. :r 5.417o 
**) , 1.147,889 , = 12,1«7« 



Ul|ii)dÌ9c]ie Stoia- nncl Br^unkoUe, velqho ^(^lepthoUs m dem attascrordentlìchen Handel yes&hlt werden mass 

nnd die man als cinen Export- Artikel flUr (Sb atosse ^dhìÉkìaX nicht betrachten kann; ìréfi sie an Dampfer fQr 

eiffenen Gebranob llliisrfebeìi oder ki«F oder in der Nihe eoMimirt niid. • 
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nicht Alles; man muss auoh billig ei^ugeu, und dazu bedarf es Eisenbahnlinien, die am Meere manden and 
dazu dienen, den Qewerbsttndern die Bohpri^dacte billig zuzufQhren, und die gieichzeitig geeignet wftrea, dei 
darans gewonnenen Erzeugnìssen entspreohende Abzugsquellen zu bereiten. 

Ich betone also wiederholt, dass es dringend geboten ist, ohne Verzug und varzngsweise jene Eisen- 
bahnen za baaen, die Yon den eneagenden and industriellen Mittelpnncten direct an8 Meer fiihren und am 
wenigsten Bau^Betriebs^ and Erhaltungs*Capital erheischen, um mittelst derselben die m^Iichst niedrigstea 
Frachtsàtze zur Verftthrung der Erzeugnisse an die Consumpiatze zu erreichen. 

Anstatt sich mit dem Studium des so zu sagen unmOgiiehen Baumwollen-Transports zu niedrigerem 
Frachtsatze ale Venedig ùber den Brenner und binnen kurzem als Genaa l^ber den St. Qt>tthard^) uaohdeo; 
Boden-See Qber die Sohweiz zu befassen, und ebenso anstatt der Idee zu buldìgen, die bezOgUehen Manufac- 
tnren als deren St^>el hieherzuleiten — schaffe man eine Strasse, welche jene Baumwollen zu niedrigeren 
Frachteu in unser eigenes Beich, namentlich nach Bdhmen, Mfthren, Ober- und TJnter-Oesterreioh, Salzburg, 
Steiermark, Eftmthen und Erain befSrdere. 

Diese Frovinaen mtlgen sie zu Fabrikaten verarbeiten und sie als Manutacturwaaren Qber Triest uach 
dem Orient versenden; warum sollten sie auf diese wichtige Abzugsquelle zu llmisten ^Anderer verzichten ? 

Vom Suez-Canal und einer bedeutenden, mit der Levante verkehrenden Dampfs<diiffahrtsllnie, wie die 
des Uoyd, begflnstigt, sind wir in der Lage jenen Provinzen nicht nur Baumwolle, sondern auoh alle anderen 
Bohproducte auf die convenirendste Weise zuzufùhren. 

Ferner besitzen einige der obgenannten yqu der Natur beg&nstigteu Provinzen Uebertiuss an Eohle und 
Wasser, so wie aa tQchtigen Arbeitskraften und zudem befìnden sich einige von ihnen in unserer Nàhe, weshalb 
die Fracht fttr Eisenbahntransport nur gering tur sie wftre, mit einem Wort, sie vereinigen in sich Alles, was 
zu der Ho£fnung berechtigt, nicht nur der Schweiz, sondern auch England die Spitze bieten zu kònuen. 

Weshalb bleibt also unsere Industrie im Vergleioh mit anderen vorgeschrittenen >iationen zurùck? 
Warum entfaltet sich nicht ia grdsserem Massstabe beispielwei^e die Erzeugung von Zucker, ZQndhQlzchen, 
Papier, Porcellan, Ton- und Manufttcturwaaren, so wie anderer verschiedener Ausfuhrartikel, warum gibt man 
nicht mehr Ausdehnung unserem Handel in Eisen- und Stahlwaaren, Hòlzern mit Indieu, dem Orient, Italien, 
Frankreich, Algier, Spanien, so wie yielen anderen Producten mit England, Amerika etc? 

Weder die inl&ndischen Erzeuger nobh die triester Eaufleute kònnen Unmògiiches leisten oder gegen 
unftberwindliche Hindemisse mit Erfolg kftmpfen. 

Der Willkttr der Sùdbahn, die gleich einem Alp auf dem staatswirthschaftlichen Interesse, besonders 
aber auf jenem der sUdlichen L&nder lastet, ^ — Preis gegeben, ist uns die MOglichkeit benommen, unsere besten 
commerciellen PlSne zu realisiren. Sie allein ist es, die mit ihren ùberspannten Frachtsatzen, die mit ihrem 
unbegrenzten Monopol unsere energischesten Anstrengungen zu nichte macht oder hemmt, und deshalb werden 
die H&fen des Nordens so wie jene des Tyrrhenischen Meeres und Venedig immer mehr und mehr unsere 
machtigsten und gefóhrlichsteu Concurrenten. 

Dasselbe gilt von der Einfuhr. 

Aus der hier folgeuden Uebersicht des Seeverkehrs ist ersichtlich, wie auch diese abgenommen, besonders 
aber von folgeuden Provenienzen : 
ifiArend i. J: 1869 rm Brasttten 7071 Tmn. hier ankasien, mkiim l&l^uvkv 3792 Tquxl »ngel«ngt 

971 7 
329 • 

T) V ' r> r> n n vJUXV/ „ ^ 

n « n n » n «)307S „ „ 

n v n ?i n T» m.-x%j „ y, 

f» ri w » » n 131 Do „ „ 

, n . , 2600 „ 

r V » r « » 29750 „ ^ 

r r n. rj n ri 13069 „ „ 

n n . n rr n n 18835 ^ „ 

„ „ „ „ .. ri n n n n n ^ IvxO „ ^ 

In der Concur«eaz der nordischea H&fen ist der Grund zu suchen, weshalb unsere Eìnfahr von Ame^ 
tika ^Petroleum aUenfalls aosgénommen) fast taf Nuli herabgesunken ist, und ebenso liegt die Ursache in der 
tlloncurrenz von Venedig, Genua und Marseille, dass unsere Handelsverbindungen mit Griechenland, Egv^ten 
und Italien sich fìlhlbar vermindert haben. 



Afrika 


2046 


Belgieu 


4623 


Frankreich(atlttlÌMhNlnH) 1513 


„ dem sfidi. 


45774 


Englaud 


74535 


Malta 


2568 


Griechenland 


16103 


Egypten 


23956 


Italien: Venetien 


43179 


Imagu mitt. 


25572 


Neapel 


26893 


Bicilien 


24346 



*y hk Fdl^e dttr Convtfitioii vMa 15. Oclober V¥i& iwìacbea Deatkeblaiìd, d^ S«hweiz und Italien and des von letzterem am 
3. Juli 1871 angenommenèn und pabUdrten Oesetces mass die St. Gotthàrdbahn im Jahre 1880 vollst&ndi^ hergestellt fiein, da ffU 
den Tonnelbaa 9 Jahre veranschlagt wurden« bis dessen YoUendane alle Linien des Netzes fahrbar sem mQssen, und die sind^ 
Lnte^-Ktts^aiilikt-Iitfmelisee'Golteu; <)q1^ A^drian^Zi^; GtMra^^MeD-BiaskaoBeHhizoiia j BelUnsona-LugaMO-Obiasfo ; Bellin- 
zona-Magadino gegenXuino mft eiaer Abiw«lt^tai: tiftoh Locatno. 
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Ohne (Iberspannte Frachtsatze jedoch hatten wir jene Concurrenz nicht zn fttrchten. 

Jeder, der mit Geschàften einigermassen vertraut ist, weiss, dass die Entfernungen zur See nicht mass- 
gebend sind. So z. B. verschiflFt man Baumwolie von Bombay zur selben Fracht oder mit einem geringeu 
Unterschiede, sowobl nach Triest als nach Venedig, Genna, Marseille und vielleicht auch flir die Hàfen des 
Nordens nud naoh England. 

Die Unterschiede in deii Seefrachten sind we8entli<5h von der zu unternehmenden mehr oder minder 
schwierigen Fahrt, von der tìnte der Landungshafen, und von der Wahrscheinlichkeit in denselben gute Btlck- 
fracht zu erhalten, abMngig: weslialb besonders wàhrend des Sojnmers ein Schiff von Buenos- Ayres, Kio, Phi- 
ladelphia und New-York stets vorzugsweise, und zu billigerer Fracht nach Hamburg, Bremen, Stettin, Danzig, 
Marseille, Genua, als nach Triest laden wird ; denn wenn Getreide mangelt, so muss das Schiff, anstatt prompte 
und reichliche BJfickfracht zu finden, sich auf Stùckgut unter Ladung legen und ist daher, wenn es nicht einen 
Zeitverlust von Monaten erleiden will, darauf suigewiesen, leer abzufahren, oder aber Holz oder Fassdauben 
zu ausserst niedrigen Sàtzen nach Frankreich zu laden. 

Barin bestehen die hauptsachiichsten Vortheile jener Hàfen im Vergleich mit dem unsrigen. 

Ein anderer Grund ohne die Schwankung unserer Valuta zu erwahnen, sind die Landfrachten. 

Was die nordischen Hafen betrifft, gibt es deren viele und alle besitzen mehrere Eisenbahnen, die mit 
unserer Monarchie in Verbindung stehen. wàhrend wir uns nur einer einzigen erfreuen, und dies unter welchea 
Bedingnngen ! 

Man prftfe nur folgende Vergleichung jener Frachtbestimmungen niit deu unsrigen, nach unserer 
Hauptstadt Wien, fttr welche die Sudbahn einige Artikel als von Specialtarifen begfinstigt anfQhrt, deren 
Basis jedoch niciit im selben Verhàltniss filr Klagenfurt, Leoben und andere Plfttze in Anwendung gebracht wird. 
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A R T I K E L 



Von 
TR I E S T 

roit der Stidbalin 

nach 

W I E N 

(Matzleinsdorf) 

nur fur 78.^^ 

Meilen 



Von 
STETTIN 

nach 
WIEN 

(Nordbahnhof) 
110,0 Meiien 



Von 
DANZIO 

nach 
WIEN 

(Nordbahnhof) 
123.,, Menen 



Von LtBECK 

nacK WIEN 
(Staatsbahnhof) 

U8.eo Meiien 
von HAMBURC^ 

nach WIEN 
(Staatsbahnhof) 

145,0 Meiien 

oder 

Yon BREHIEN 

nach WIEN 
(Staatsbahnhof) 

147„o Meiien 



SDdfrUchte, (Citroneu, Pomeranzen) . . . 

Anis 

Krapp-Wurzel 

Alaun 

Stuhirohr 

Baumwollwaaren engiische 

Hanff gepresst 

Baumwolle gepresst jeder Provenienz . . 
BaumwoHe aus Indien pr. Lloyd anlangend 

Johannisbrod 

Kolofonlum 

Kaffee 

Kardendistel 

Wache 

EIffenbein 

Aettierische Oele 

Lorbeerbiatter 

Sennesbiatter 

Game engiische, aller Art 

SQdffrQchte, wie Eosinen, Feigen, Mandeln . 

Fenchel 

Ob$t, gedòrrtes 

Gummi . . . i 

Kreuzbeeren 

Galilei 

Krappextract (Garancine) ....... 

Indigo 

Jute in kleinen Partìen) 

Jute aus Indien pr. Lloyd anlangend . . 

Speck 

FarbhQlzer in St&cken und Blòcken . . . 

Bucheholz bis 30" Lànge 

Wolle 

Kun$two!le (Mungs & Shoddy) ..... 

Manna 

Perlmutter 

Haeelnilsse . .- 

Oel 

KokosnueeQI 

Fischthran 

Ossa Seppia 

H&ute u. Felle (robe) 

Petroleum 

Kameelhaare 

Quercitron 

Rels 

Rhum 

Schw&mme (Bade- und Pferde-) 

Senfsimen 

Kleesamen 

Schweineffett 

SUseholztafft 

Saipeter von Chili, roh 

Untchlitt 

Meerechaum 

Soda oder Nafaron 

Leinenwaaren enrìische. jeder Art ... . 

Tabak roh, in Blàttem 

Valonea u. Knoppern 

Schweffel, roh 



Gulden o. W. 

1.26 
-•8Ó.05 
1.— 
1.05 
•2.16.,o 
2.16.30 
1.05 
1.— 

1.20 
-•85.0. 
-•8Ó.0., 
2.16.30 
1.26 
2.16.30 
2.16.30 
1-^1.65 
1.41.55 
1.05 
1.26 
-.85.0S 

1.41.,r. 

1.05 

1.26 

1.41.5. 
1.26 
1.26 
1.05 
-.76.5 

1.41.S5 

—.81 
1.20 
1.35 

1.41.56 
2.16.30 

J.41.5r. 

1.35 

1.05 

1.— 

].— 

2.16.30 
1.05 

2.*16.3o 
1.05 
-.85.05 
2.16.30 
2.16.30 

1.41.55 

1.41.55 

1.05 

1.05 
—.81 

1.— 

2.16.30 
-.85.05 

1.05 

1.26 
—.85.05 
—.81 



Gulden 6. W. 
1.08 

ft9.,o 

1.08 

1.08 
1.08 
1.08 

1.08 
— 99.,o 
— 90.,o 
1.08 

1.08 
.99.JI0 
151.,o 
1.08 
151.,o 
151.,o 

1.51.,„ 
1.08 

1.08 
l.OH 

-.99.,o 

1.08 
1.08 
1.51.,o 
1.51.,o 

1.08 

1.5l.,o 
•ftfftf.90 

-.99.,o 
1.51 „ 
1.08 

— ""-oo 
108 
1.08 
151,0 

1.51.,o 
1.08 

1.08 

-.99.,o 

1.08 

151,0 

1.07.,, 
1.08 
108 
1.08 
1.08 
1.51.30 
1.51 „ 

1.08 

1.51.,o 
—86.,. 

1.08 
1.61.„ 
-.99... 

1.08 

1.08 

1.08 
—86.,. 



Gnlden 6. W. 

1.13.,. 
1.03.„ 
1.13.,. 
1.13.,. 
1.59.,. 
1.05.„ 

-90,5 

—90.,, 

1.13.,.. 

1.13.,, 
-.90.,, 

1.59.,. 

1.59.,. 

1.59.,. 

1.69.,, 

1.59.,, 

1.59.,. 

1.13.,. 

1.13.,, 

1.03.„ 

1.13.,. 

1.05.,, 

1.59.,, 

1.59.,, 

1.59.,. 

1.59.,. 

1.03.„ 

1.03.„ 
1.13.,. 

1.05.,. 

1.03.,, 

1.59.,. 

1.59.,. 

1.59.,. 

1.59... 

1.13.,. 

1.03,, 

-90.,, 

1.13., 
,1.59., 

1.13., 

1.0 

1.1 

1.1 

1.1 

1.5 

l.i 



1.03., 
1.13., 
.13., 

1.13., 



l.( 



>-40 
'•30 
J.4. 
*..« 

1.69. „ 

1.59.,. 

1.03.,, 

1.03.,, 

1.13.,. 

1.69... 

—89.,. 

1 03.,, 

1.59,. 

-90.,, 

1.03,, 

-.90.,, 

1.13.,, 

—89.,. 



Golden o. W. 

1.29-.. 
1.18.,, 
1.29.,, 
1.29.,, 
1.78.,, 
1.18... 

1.29.,o 
1.02.., 
1.02.,, 

129.60 
1 29... 
1.02... 
1.78.,, 
1.78.,, 
1.78.,, 
1.78.,, 
1.78.,, 
1.78.,. 
129.., 
1.29.». 
1.18.,, 
1.29.,, 
118.., 
1.78.,, 
1.78. „ 
1.78.,„ 
1.78.,. 
1.02... 
102.C. 
l-29.,„ 
1.18.,, 
1.18.,, 
1.78.,, 
1.7K.,„ 
1.78.,, 
1.78.,, 
I-29.„, 
1.1 8.,. 
1.02.,. 
1.29.,. 



6, 



1.78., 

1.29., 

1.18.,, 

1.29... 

1.29.,, 

1.29... 

1.78.,. 

1.78.,. 

1.18.,, 

1.18,. 

1.29.,, 

1.78.,. 

102... 

1.29... 

1.78.,. 

i.n2.„, 

1.18.,. 

1.29.,, 

1.29... 

1.02.,„ 



Ungefthr in derselben Lage befinden wir uns mit Buda-Pest im Vergleich zu jenen Hafen und beson-- 
ders zu Stettin Qber Oderberg-Ruttek. 

Ist es nicht schmerzlich und zugleich flberraschend, aus obiger Tabelle zu ersehen, dass die nordischen 
Hafen in der Einfuhr segar der sfldlichen Erzeugnisse selbst bis Wien, trota einer langeren Schienen- 
fahrt von Qber 30 Meiien, concurrire n ! ? 
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Wir wollen dies durch ein praktisches Beispiel thatsftclilich beweisen: 

Wàhrend wir per Lloyd ftìr 

WoUe ivoii Constantiooptìl) 

Seefracht bis hieher 5. W. fl. 1.05 p. Zoll-Ctr. 

Localspesen . — .10 „ 

Eisenbahiifi-acht Triest-Wieu „ ^1.35 ^ 

Zusammen fiber Triest nach Wien .... 



Weinbeeren (vou Smyrna) 
W. fl. —M.^0 P. ZoU-Ctr. 
. . -.10 
. 1.2() 



(S. W. fl. 2.50 



bezahlen, kann Stettin diese Waareu (uud bei 
guten Conjuncturen auch billiger) beziehen 



ò. W. fl. -2.30.,, 



dazu Localspesen 

Eisenbahnfracht Stettin-Wien 

daher man via Stettin bis Wien bezahlen wird 



à Seh. 40 per engl. Tonne 
gleicli 5. W. fl. l.U.,a 
. . . . „ -.10 
..... 1.08 
. . à"5. W. fl." 2.32,^ 



Sch. 35 per engl. Tonne 
gleich 5. W. fl. 1.00., 4 
. —.10 
. 1.08 



0. W. fl. 2.18.,^ 

Ebenso verhàlt es sich mit der in Hainburg bei Wien bestehenden grossen Aerarial-Tabakfabrik. Natur- 
licherweise ist es nicht za verdenken, wenn dieselbe ihre bedeutenden amerikanischen Tabakpartien nicht ftber 
Triest bezieht, da sie, wie erwahnt, per Zoll-Centner 

von Triest nach Wien (far Meilen IS,^^) 5. W. fl. 1.26 

zahlen mùsste, wàhrend sie von Danzig nach Wien (volle Meil. 123„5) bios „ ^ — .90. 



45 



oder von Stettin nach Wien ( 



110.,o) . 



1.08 



bezahlt ! ! 

Unsere Landfrachten sind im Verhàltniss zur Entfernung ini Durohsohnitt uni 30% zu hoch und bei 
verschiedenen Artikeln noch hóher. 

Es liegt sogar mehr im Interesse der Wiener selbst als in dem unsrigen, dass die Kudolfsbahn unab- 
hàngig von der Sudbahn auch bis nach Wien geleitet wftrde. Dann wurden sie Frùchte, Oel, KafFee, mit einem 
Wort alle Sùdproducte bedeutend billiger bekommen als gegenwàrtig von hier und mittelst der nordischen 
Hàfen, und gleichzeitig wurden sie mit geringeren Spesen fur die Levante iiber Triest exportiren kònaen. 

Wenn wir uns nun schon bezuglich Wiens in einer so bedauernswerthen Lage befinden, wie vie! 
schlimmer steht es nicht mit uns hinsichtlich des Mangels einer directeren und kurzeren Verbindung mit den 
nòrdlicheren Landern, die natùrlich entfernter von uns und den nordischen Hafen nfther liegen! 

\ergleichen wir einmal: 

Weinbeeren zahlen von Hamburg nach Leipzig p. ZoJl-Ctr i5. W. fl. —.84.^^ 

» r> n Stettin „ ^ „ ^ „ „ —.98.^^ 

wàhrend sie „ Triest „ „ „ ^ „ ^ l.Sa.j^ 

Wolle zahlt „ Stettin „ Beichenberg ,, „ „ ., — .99.9,, 

wahrend dieselbe „ Triest „ ^ „ „ zahlt „ ^ 2.58 

Obgleich dies mit Berficksichtiguug auf die gròssere Entfernung, die zwischen uns uud den nordischen 
Hafen liegt, fur obgenannte Stationen natiirlich erscheinen mag, so schliesst das dennoch meine Behauptung nicht 
aus, dass unsere Frachtsàtze unverhàltnissmàssig theuerer sind, wie folgende Thatsaehe beweist. Von Triest tiber 
Wien nach Pilsen — Meilen 125^„ — zahlen wir ohne Unterschied des Quantums folgende Frachten p. Zoll-Ctr. 



Bunm- 
woUe 


Sumach 


Rbiii 


Afifult 


Colofo- 
ninm 


Oel 


Oelfett 
(Otein) 


H&ato 


Hanf 


Farb- K.ff**. 


Wein- 
beeren 


Kr.p. 


Knop- 
pera 


Pctro- 
Icoin 


6. W. fl. 
1.46 


5. W. fl. 
146 


5. W. fl. 
1.58 


fi. W. fl 
1.07 


5 W. fl 
1.58 


6. W. fl. 
1.68 


fi. W. fl. 
168 


ó. W. fl. 
192 


5. W. fl. 
1.46 


fi. W. fl. 
1.46 


fi. W. fl. 
1.58 


5. W. fl. 
2 14 


fi. W. fl. 
2.14 


5. W. fl. 
1.58 


fi. W. fl. 
1.68 



und llbfr den Brenner Meilen 159.., in Partien von 100 Ctr. 1.74., 3 



1.74.,3 162.3« 



von Rotterdam ùber Cleve — Meilen 133.^g in Partien vou 100 Centner zahlt man nur : 



|fi. W. ) 
1.39, 



fi. W. fl. 

1.39.,« 



3. W. fl. fi. W. fl. ó. W. fl. 
I39.„|1.04.gjl39.,, 



fi. W. fl. 
1 39.,« 



fi. W. fl. 
1.39., 



fi. W. fl. 
l.39.„ 



fi. W. fl 
1.39.«« 



fi. w. fl. 
1.39.,« 



fi. W. fl. 
1.39 « 



fi. W. fl. fi. W. fl. 



fl. W, fl. 
1.39.,« 



I.62..,« 



». W. fl. 



1.39 



ss 



also nach Sachlage der Artikel bis zu 30"/o weniger, — trotz der 7.gg Meilen weniger im Vergleich zu unserer 
Wiener-Linie. 

Wir zahlen also — wie oben angedeutet — tur Weinbeeren von Smyrna bis hier 5. W. fl. 



Localspesen - „ „ 

Eisenbahnfracht Triest-Pilsen . ^ ^ 

Zusammen von Smyrna iiber Triest bis Pilsen 5. W. fl. 

Botterdam zahlt sicher keine gròssere Fracht als obige 35 Sch. p. Tonne . . . C. W. fl. 

Localspesen „ „ 

Eisenbahnfracht Botterdam-Pilsen „ „ 

im Ganzen von Smyrna ilber Botterdam bis Pilsen nur . . . 
Ist unsere Lage nicht wirklich trostlos zu nennen?! 



0.94.,,, 
-.10 

1.74.,a 



2.78.„ 
1.00.,, 
-.10 
1.39..,. 



ó. VV. fl. -2.00 
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Eiiien fernereu Beweis fùr die H5he unserer Frachtsàtze kann die Thatsache lieferu, dass iin Soiumer 
2. B. (nicht der Schnelligkeit wegen) es eonvenirt, gewisse Waaren von hier ttber Hamburg nach Berlin 
zu schicken. 

Ein Beispiel fur einige Artìkel: 

Sumaoh in Ballen Weinbeeren in Fàssern Feigen in Fasscrn 

Annàhernder Werth p. Ctr 5. W. fl. 6 — 5. W. fl. 15.— 5. W. fi. 10.— 

per Last zu 2000 Ktloipmniii' 

Seefracht RM. 60 BM 70 RM. 70 

Priraage 10% . . . , C» ,7 „ 7 

Gratification . . . „ 3 „ 3 „ 3 

"^M. 69 KM. 80 Em. 80 

fur 1 Zoli-Ctr. in 5. W. ti. —93.,., 5. W. fl. 1.08 6. W. fl. 1.08 

Versicherung zur See, Polizze Triester 

Usance franco Havarìe l'Vnm'Vo r r r —«06.90 ^ , —.17. 5 ^ ^ — -H-so 

Localspesen in Hamburg . . r v r —-^0 ^ „ —.10 ^ „ —.10 

Eisenbahnfracht, Hamburg-Berlin . . „ „ — «S'^-ts r r —«57.,^ ^ — .S'.y^ 

Zusàmmen von Triest per Segelschiff 

uber Hamburg bis Berlin . . , 5. W. fl. l.G7.,3 5. W. fl. I.93...3 ó. W. fl. 1.87.33 

w&hrend von Triest per Bahn ùber 

Wien bis Berlin „ „ „ 1.91! , „ 2.11!. , „ 2.36!! 

Es scheint, dass in Kurzem die Frachtsàtze der deutschen Bahnen erh5ht werden soUen ; ja man entnimmt 
schon jetzt aus den òfFentlichen Tagesblàttern, dass die EinfQIirung einer Erh5hung obgenannter Cumulativ- 
Frachtsatze zwischen den nordischen H&fen und Ungarn, sowie bei jenen zwischen Hamburg und Wien bevor- 
stehe, welchen sicher auch die anderen nordischen Hàfen folgen werden. 

Deshalb werden auch die hier verglichenen auf jene Hafen Bezug habenden Frachtsàtze einer Veràn- 
derung unterzogen werden kònnen. 

Unleugbar wird eine solche ErhOhung theilweise uns ntìtzen, sowohl hinsichtlich der Ausfuhr als auch 
der Einfuhr; allein nach meinem bescheidenen Dafflrhalten ist das fur uns sehr prekàr und wir dtirfen eine 
solche Thatsache nur nach ihrem praktischen Werth bemessen. Erstens weil sowohl die Sùdbahn als auch die 
anderen Ssterreichischen Bahnen dasselbe thun kònnten, wodurch sie uns die eventuellen gttnstigen DiflTerenzen 
vereiteln wttrden. Zweitens, weil es den deutschen Bahnen noch immer frei steht, dann solche Massregeln zu 
widerrufen und weil es nicht anzunehmen ist, dass sie eine solche Erh5hung gegen ihr eigenes Interesse aufrecht 
halten werden, wenn durch die statistischen Ausweise irgend eines Monats eine Abnahme des Transports nach- 
gewiesen wurde. Wenn sie aber dennoch die erhóhten Frachtsàtze aufrecht halten móchten, so bin ich der 
Meinung, dass die nordischen Hàfen nicht zSgern wiirden, bei ihrer Regierung gegen solche nachtheilige Mass- 
regeln energisch zu protestiren. 

Uebrigens hat diese jilngste Frage init der Abnahme und dem traurigen Zustande, in welchem sich 
unser Handel gegenwàrtig befindet, durchaus nichts gemein. 

Die hohen Tarife der Stidbahn im Vergleich mit den màssigen, obgenannten Deutschlands, die schon 
seit Jahren bestehen, haben grossentheils zu unserem Verfalle beigetragen und thuen es noeh immer. 

Diese Tarife entzogen uns viele Handelszweige und mehr noch als die gegenwàrtigen, schadeten uns 
die bestandenen der Sttdbahn, denn man darf nicht ausser Acht lassen, dass die hier angefuhrten Frachtsàtze 
sich auf den bestehenden Tarif, der erst vom 15. November 1871 datirt, und fQr einige Artikel auf den noch 
spàter erflossenen Specialtarif basirten, wàhrend man vor 1871 die Frachten nach dem Tarif vom 25. October 
1865 zahlte, nach welchem beispielweise von hier bis Wien bezahlt wurde: 

fur Colofonium 5. W. fl. 1.— 

, Pfeffer , , 1.35 

^ Gummi „ y. 1.59 

^ Sudfriichte (ausgenommen Kosinen) ... - ^ ^ 1.59 

^ Petroleum in Partien von 50 Ctr. und darttber ^ ^ 1-41. 75 

,. „ in kleineren Partien ^ ^ '-^IC-ao 

vor obigem Datum, 25. October 1865, zahlte man nicht weniger als : 
fur Petroleum wie oben, 

, Colofonium 5. W. fl. 1.41..;, 

^ Pfeflfer ^ ^ '^.16.3„ 

^ Gummi ^ ^ 2.16.30 

„ Sudfriichte (ausgenommen Rosinen) ... r r 2.16.3^ 
Ich wiederhole es, dass der erhOhte Tarif der Siidbahn die Ursache der Ablenkung unseres Handels- 
verkehrs mit dem Innern war und noch immer ist. 
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Um diese Wahrheit zU erMrteu, habe icli vor Kurzem einige Vergleiche mit den nordischen Ha,fen 
augestellt. — Wenn diese die Aufmerksamkeit aller jener fesseln, die sich fQr uusern Platz interessiren kOnnen 
und mùssen, so wird es gewiss auch thatsàchlich sie ùberzeugen, dass es nicht convenirt, verschiedene Producte 
aus den Sddl&ndern ùber Triest in das Inland einzufQhren. 

Man beachte nachfolgénde Tabelle der Frachtsatze einiger Artikel aus Apulien: 



Netto-Eisenbahnfrachtsàtze 


in 0. W. B. N. 


Heilen 


Ànis 


Jobannis- 
brod 


Feigen 


Mandela 


Oel 


Seof 


von der 

Bahn station 

in 


iiber 


bis zar 

Bahnstation 

in 




in Partien von 100 Zoll-Centnorn 












S. W. 11. 


0. W. fl. 


s. w. «. 


6. W. II. 


». W. fl. 


». W. fl. 


Bari 

Venedig 
Triest 

n 


Brenncr 
Wien 


Pilsen 

n 
n 

7> 


219„ 

132.S, 
169.„ 
ISO.,. 


234.,, 
151... 

171,. 


234... 
151... 
174.,, 


284.,, 
151.,, 
«74.U 


234.,. 
151... 
174.,, 


234... 
151... 

168 


234.,, 
161.,. 
174.,, 


Bari 

Venedig 
Triest 

» 


Brenner 
Wien 




234.,. 
U7 

174 
125.,, 


251.,, 
168.„ 

170 


251.„ 
168... 

I54.„ 


251.,, 
168.,, 

154„ 


251.,, 
168... 

154.,, 


251.,, 
1«8.., 

154.;. 


251,, 
168,. 
190.,, 


BaH 

Venedig 
Triest 


Brenner 
Wien 


Dresden 

• 


272.,. 
174.„ 
159.,, 


267.,, 
184.,, 
>89.„ 


267.,. 
184.,, 
234.,, 


267.,, 
184.,, 
234.,, 


267.,. 
184.,, 
234.,, 


267.,. 
184.,, 
185.,, 


267^, 
184.,, 
210.,, 


Bari 

Venedig 
Triest 


Brenner 
Wien 


Berlin 


287.,, 
190.,, 
184.», 


286.,, 
186.„ 


286 „ 
20.3.,. 
230 


286... 
203,. 
336 


286... 
20:1,. 
236 


280... 
203.,. 
202.,. 


286.., 
203.,, 
202.,. 



Nicht genug, dass iius Venedig, trotz der gr5ssern Entfernung, Concurrenz macht, auch Bari macht uns 
direct eine solche'), denn wenn man dem Frachtsatze von hier, z. B. fur Mandein (unter derselben Berechnung 
wie fùr die andem Artikel, nSlmlich tìber die gegenwàrtig billigste Eonte) bis Dresden . 5. W. fl. 2.S4,^^ 

noch hinzufUgt Localspesen „ „ — .10 

Seefracht nach dem Normaltarif der Gesellschaft Danovaro Peirano & C. fr. 30 per Toune oder „ „ — .66 

erhalt man im Ganzen von Bari iiber Triest bis Dresden 5. W. fi. S.ÌO.^.^ 

wàhrend von Bari direct per Bahn ohne Versicherungsspesen und Havarie Eventualitàten zur 

See, bis Dresden die ganze Fracht uur •. „ „ --ST-^^ 

betrSgt, trotz der ùber 100 Meiien langern Bef5rderungsiinie, d. h. nàmlich, dass unsere Frachtsatze um bO^ ^ 
h5her sind. 

Es ist wahr, dass im Allgemeinen die Seefrachtsàtze, mit Ausnahme jener der festgegrClndeteu (iesell- 
schat'ten mit bestimmten Tarifen, wie des Lloyd, nach Zeit und Umstànden wechsein, weshalb die verschiedenen 
hier in Rechnung gezogenen Seefrachten eventuell eine Verminderung oder Èrh5hung erleiden kònnen, aber das 
àndert durchaus nichts an der unheilvollen Lage in Hinsicht unserer Eisenbahnfrachts&tze. 

Mit vielen anderen Daten kònnte ich noch die ungunstige Lage schildern, in welche uns die Bahufrachteu 
versetzten, jedoch es ist nicht meine Absicht hier eine Abhandiung ùber die Frachtenfrage zu veròfFentiichen. 

Ich beabsichtigte nichts anderes, als auf re elle Angaben gestùtzt, durch Auseinandersetzung einzeiner 
Vergleiche darzuthun, wie unsere Klagen mehr als gegrùndet sind. 

Zu dieser kurzen Abhandiung unserer durch die Eisenbahntarife verursachten beklagenswerthen Ver- 
hàltnisse in Bezug auf jene Handelsgeschafte, die naturgemàss uns zufallen sollten, muss noch bemerkt werden, 
dass ganz oder theilweise viele Handelsverbindungen in Folge naturllcher Ursachen und der EntwickelUng der 
Bahnen anderer Nationen verloren gingen. 

So z. B. nimmt sowohl die Ein- als die Ausfuhr der Schweiz so wie des sùdwestlichen Deutsehlands 
ihre Richtung ùber den Brenner nach Venedig, und in kurzer Zeit wird sie sich ùber den Gotthard nach G ernia 
wenden und nicht nach Triest, und das naturlich aus dem logischen Grunde der geographischen Lage jener 
Platze und ihrer geringeren Entfernung. 

Man hat jetzt von Lindau bis Venedig • Meiien 111 
wahrend von Lindau bis Triest . • . . „ 138 
so dass also mit Berùcksichtigmig der Artikel und der bestehenden Frachtsatze eine Differenz von 20 Kreuzern 
im Durchschnitt zu Gunsten Venedigs zum Vorschein kommt. 

Das hat seinen Grund wohl darin, dass der Kandel^ besouders der Transitohandel, gegenwàrtig Venedig 
vorzieht und dass die ^Peninsular Company" ihre von Indien kommenden SchifFe nur bis dorthin und nicht 
bis Triest leitet. 

') Und das wird es uns nocli leichter mit einer Distanz-Ersparniss von 10 Meiien niachen, die es durch die Eroffnnng der 
Strecke Modena-Manina erhalten wird. 
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Vor Jahreii hatten wir eine bedeutendere Einfuhr als jetzt, die tur Transito naeh Kussland bestimmt war. 

Dies ìBt anch sehr natftrlich, schon wegon unserer geographisehen Lage und mehr iioch wegen der 
raschen Entwickiung der dortigen Eisenbahnen. 

Man darf nur folgende Beobachtung anstellen : 

naeh XodEStt fmek Ptienlrarg 

von Taganrog flber Charkow .sind Meìien IGS.^,^ Meilen 253.^4 

^ Nikolajew „ Elisabethgrund ^ ^ 181. 37 ^ 266.09 

„ Odessa „ Baita, Charkow . ^ , 218.^, „ 303.^^, 

wàhrend von Triest „ Wien, Warschau, Terespoi . . . ^ ^ 348.6„ 

^ Triest „ Wien, Warschau, Dflnaburg . . . ^ . ^ 323 

und man wird sich uberzeugen, dass der Kandel auch in diesen Kichtungen f(ir uns fast volIstSudig verloren ist. 

Der Kandel mit Sudfruchten,' besonders niit Citronen und Pomeranzen, Yielleicht auch BanaiwoIIe und 
Tabak, kOnnte uns zum Theile wohl erhalten werden, wenigstens naeh Petersburg, wenn die Prachtsatze m5g- 
lichst niedrig gestellt wurden, und das bei Zeiten, bevor als die directen Linien der Schnelldampfer zwischen 
den Kàfen von Apulien, Sicilien und der TQrkei mit dem schwarzen und azowschen Meere eingefahrt werden 
und dieses Kandels sich bemachtigen, 

Pflegen wir so viel als nur raOglich unsere Kandelsverbindungen mit dem Westen; aber setzen wir 
alles daran, uns dieselben im Oriente von den turkischen und russischen Hafen nicht entreissen zu lassen : bei 
dem alien aber diirfen wir ja nicht unsere nCrdlichen Provinzen ausser Augen lassen. 

Legen wir auf den Transitoverkehr nicht allzugrossen Werth. Ich batte Gelegenheit dieses schon anderswo 
2U erwàhnen und ich wiederhole es an dieser Stelle nochmals, dass dieser Kandelszweig unsere Stadt nicht zur 
Bluthe bringen wird. Die wenigen Kreuzer per Centner, welche diese Sendungen abgeben, genflgen kaum, die 
Localspesen zu decken und einen sp&rlichen Nutzen dem Spediteur abzuwerfen. Ein solcher Transitoverkehr 
kòmmt nur den Eisenbahngesellschaften zu gute, welche ihn ausnùtzen kònnen ; natOrlich kann es bei uns nur 
die Siidbahn thun, welche sich in dieser sioheren Zuversicht auch einen eigenen Kafen baut. 

Das Bestreben der grossen Eisenbahngesellschaften, die Local-Interessen dem Transit-Kandel zu opfern, 
ist gegenwàrtig so vorherrschend, dass in den Vereinigten Staaten von Nordamerika zu wiederholten Malen die 
Intervention der Gesetze gegen diesen Missbrauch nothwendig wurde. 

Naeh den Statistiken zu urtheilen, gibt es selbst einige, die sich sogar zur Eifersucht gegen Venedig 
hinreissen lassen, um ihren eigenen Kandel zu heben, der aber doch nur grOsstentheils im Transito mit der 
Schweiz und Deutschland besteht; man gehe nur naeh Venedig und es wird sich jedem die Ueberzeugung auf- 
dringen, dass dieser Kandel, ohne jeglichen Einfluss, nur den Spediteuren und der Sfidbahn selbst zu gute kOmmt, 
wàhrend die Stadt keinerlei besonderen Nutzen daraus zieht. 

Lassen wir uns indess nicht von Zweifeln befangen ! Bieten wir Alles auf, bei unseren von Natur aus 
uns zugewiesenen und von vielen Millionen bewohnten nórdiichen Provinzen unsere Thatigkeit in den Vorder- 
grund zu stellen. 

Ziehen wir lieber unsern eigenen Kandel dem Transito vor. Erweitern wir unsere Kandelsverbindungen 
durch die Einfuhr von WoUe, Fellen, Unschlitt von Australien, Keis von Rangoon, Baumwolle, Tabak, KafFee, 
Parbh5lzern aus Amerika, sorgen wir dafùr, dass unser Platz ein bevorzugter Stapel fQr so unzahlige Boden- 
und Industrieproducte unserer Provinzen werde. 

Der Sudbahn, dieser màchtigen Gesellschaft, welche ausser Triest noch uber andere Kàfen im Stiden, 
wie Fiume, Venedig, Genua, ihren Einfluss erstreckt, scheint es in ihrem Machtgeftthle ganz gleiohgiltig zu 
.sein, ob Triest vorwàrts schreitet oder ersch5pft dahinsiecht und sich verblutet. 

Vielleicht zieht sie die Schlussfolge, dass, wenn auch Triest verliert, einer der obgenannten Kàfen da- 
durch gewinnt imd ihr ins Auge gefesster Nutzen doch ungeschmàlert bleibt. 

AUein fftr uns und die Kegierung kann die Sache so gleichgiltig nicht sein. Der wQrde gewaltig irren, 
der sich dem Glauben hingftbe, dass es fur unsere Kegierung von keinem Belang ist, ob die Eia- und Ausfuhr 
in Oesterreich-Ungarn durch Triest oder durch andere Kàfen und Plàtze bewerkstelligt werde. 

Vor Allem ist nicht zu ubersehen, dass ein gesteigerter Verkehr Triests dem Staate einen nicht unbe- 
deutenden Steuerertrag liefern und manche andere See- und Kafengebilhren einbringen wQrde ; und wenn ferner 
die Begierung unserer Marine einen kràftigen Impuls zu geben beabsichtigt, wenn sie dieselbe auf diese 
Weise dem Auslande gegenùber immer mehr in Glanz und ihre Capacitàten in den Vordergrund stellen will, 
wie die Nordpolexpedition dazu Veranlassung bot, so muss sie die unabweisbare Nothwendigkeit erkennen, eine 
Seestadt, wie Triest, nicht blos aufrecht zu erhalten, sondern auch auf die hòchste Stufe des Seehandels zu erhebea. 
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Mittelst einer schnellen, aufrichtigeu imd thatsàchlichen Unterstfltzimg vou Seite der Eegierung kònnte 
unser Platz vielleicht noch zur Geltung kommen ; denn memer Ueberzeugung nach bedarf es nur eines^ bemerk- 
baren Fortschrittes dieses Platzes, nm ausl&ndlsches Capital znfliessen zu j^ehen, womit man, da unsere Geld- 
kràfte hierzu nlcht ausreichen, sich dem grossen uberseeischen Kandel zuwenden und Triest zìi eiuem wirk- 
lichen Welthandelsplatze machen k5nnte, wie Natur und Lage dazu berechtigen. 

Die Erfahrung lehrt, dass, wenn sich einmai der Kandel einem Platze entfremdet, es ausserst schwer 
wird, die verlorenen Verbindungen in ihr fraheres Bett znrftckzuleiten ; und das ist es, was jeden Tag der 
Verz5gerung verhangnissvoUer far unsern Kandel macht. 

Es fasse daher die Kegierung einen eingreifenden , segenbringenden, energischen Entschluss und 
schreite, alle halben Massregeln Qber Bord werfend, m&nnlich zu dessen Ausfùhrung. Ihre nftohste Aufgabe sei, 
die Fesseln des verhassien Monopois zu lòsen, welches sowohl zu ihrem als nicht weniger zu unserem Schaden 
die Sudbahn, die zudem noch eine auslftndische Gesellschaft ist, ausùbt, sie entscheide sich ehestens far eine 
zweite von jener SQdbahn ganz unabh^gige Linie, die bis ans Meer nach Triest fuhre ; nur auf diese Weise 
ist es der Regierung vorbehalten, das gemeinntttzige Wohl der Monarchie zu wahren, und indem sie die Rudolfs- 
bahn hiedurch actir und nutzbringend macht, wird sie das Bewusstsein haben, dieses interessante Prograram 
zu einem vortheilhaften Abschluss gebracht zu haben. 
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UBERSICHT 

der Quantitaten in ZoU-Centnem 

eiràgeP Aitikel deren Einfuhr auf dem Landwege nach Tri est in den letzten fiinf Jaliien sieh auffallend 

verniindert bat. 
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DIE RUDOLFSBAHN. 



-0Ì» 



Nachdem man das Moaopol der SUdbahn, dessen unselige Folgen im voraus verkfludet wurden und 
wie oben angedeutet sioh allgemein ffthlbar machten, yolle sieben Jahre ertragen batte, worde auf Anregnng 
einiger einflussreichen Personen im Jahre 1865 dift „Rudolfsbahn" gegrùndet *). 

Jubelnd wurde ihr Entstehen allgemein begrusst '% besonders aber Ton uns, die wir unsere einzige Hoff- 
nung des Wiedererbltibens unseres im Erl^schen befindlichen Handels, in dieselbe setzten. 

Ihr grosser Zweck war der, den durch den Verkanf des sQdliehen Bahnnetzes uns zngefflgten Schaden wieder 
gnt zu machen, das von der Sttdbahn-Gesellschaft zum allgemeinen Schaden ausgeflbte Monopol zu brechen, 
nnserer Industrie den Weg zum eigenen Meere anzubahnen nnd fflr den Norden und Nordosten Europa's 
die leichteste und natttrlichste Heerstrasse des Handels gegen den Orient und zu den jenseits 
des Suez-Canais gelegenen Làndern zu werden. 

Die ftlr 90 Jahre giltige Concession derselben erfolgte am 11. November 1866 und umfasste ein Netz 
von St. Valentin in Verbindung mit der „Elisabethbahn" Qber Steyer-Eottenmann-S. Miehael-Judenburg und St. 
Veit-ViUach mit Abzweigungen von Kleiùreifling nach Amstetten, von Launsdorf nach M8sel und von St. Veit 
nach Klagenfurt, und ausserdem verpfliehteten sich die Concessionàre, auf Verlangen der Staatsverwaltung, 
noch folgende Eisenbahnen zu bauen: 

a) von St. Valentin bis zur Verbindungslinie der Franz Josef s Bahn, von Prag nach Gmftnd ffthrend ; 

b) von Viliach (nach Wahl der Staatsverwaltung) nach Triest oder nach einem andern Puncte der KQste, 
mit Inbegriff eìner Linie bis an die Grenze des Reichs gegen Udine. 

Der Staat garantirte ihr ein reines Einkommen von b% auf dem Anlagseapitale nebst den nòthigen 
Jahresquoten behufs der Amortisation dieses Capitals und ferner vom Tage an, wo sie dem Betrieb flbergeben 
wfirde, fflr 9 Jahre fBr die ganze concessionirte Linie Steuer- und Stempelbefreiung der Coupons. 

Welch ein Unterschied mit der der Sfidbahn zugestandenen Garantien und Privilegien ! 

Es schien, als ob man ernstlich mit aller Rfthrigkeit zum Baue schreiten woUte, weil es bèstimmt war, 
dass die Arbeiten innerhalb eines Jahres vom Tage der Concession beginnen und innerhalb sechs Jahren 
beendet sein mftssten. — Und um ja den allsogleichen Beginn des Baues zu ermòglichen, wurde mit Decret vom 
21. November 1866 den Herren Concessionàren von der Regierung im voraus eine Summe von 5 Millionen unter 
der Bedingung angewiesen, dass der Bau der Strecke St. Valentin-Steyer ')-St. Michael- Vìllach *) in drei Wochen 
beginne und innerhalb zweier Jahre beendet sei ; — und in der That wurde die erste Strecke im December 1866 
und die andere im Màrz 1867 begonnen. 

Aber was nfitzte all' diese Eile? — Wie beute die Diuge stehen, zu nichts anderem, als dem Staate 
mehrere Jahre hindurch die Last ungeheurer Passiva aufzulegen. 

Ausser den genannten Strecken, *) welche — Dani der Fursorge ihres loblichen Verwaltungsrathes und 
ihres umsichtigen und thfttigen General-Directors, Herrn Georg Ritter von Aichinger, jetzt Vice-Prftsidenten — 
fertig gebaut wurden, sind noch projectirt, sanctionirt und ausgefuhrt worden : von St. Michael nach Leoben % 



*) Sie verwandeHe sich heniaeh in eine Actien-GeBellsehatt und ihre Statuien warden am 11). Juli getiahmi^ und am 2. 
Aognst 1867 wurde ihre Fìma nnter dem Titel ,k. k. priv. Kronprìnz-Rndolfsbahn-Gesellschaft'* protokolHrt. 

*) Einen glfinzenden Beweis davon liefert die Thatsache, dass von den ersten 10 MiUionen ihrer Actien, die von der anglo- 
Ssterreichischen Bank vom 26. bis 28. Màrz 1867 emittirt wurden. schon am ersten Tage fast raehr als das Dreifache gezeichnet 
wurde; weshalb bei der Vertheilung eine sehr empfindliche Reducìrung eintreten rollaste. 

Pur den Betrieb eroffnet am 15. August 1868. 

') FUkT den Betrieb erdffnert am 19. October 1868. 

^) Die andern Strecàra wurden er6fAM4 wie folgt: An der Uauptstrecke, von Steyor nach Weyer am 7. October 1869, 
Yon Rottenmann nach St. Mieha«l am 29. September 18C.^ und von Weyer nach Bottertraann am 20. August 1872; an den Zweig^ 
strecken: von Kleinreiffling nach Amstetten am 11. November 1872, von Tiaunsdorf nach Mosel am 30. September 1869 und von 
St. Veit nach Klagenfurt am 15. Aprii 1869. 

«) Par den Betrieb eroffnet 1. December 1868. 
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von Hiutlau iiaeh Eisenerz *), vou Tarvis nach Laibach % von Tarvis nach Villach ^), und endlich erhielt man auch 
die Concession ffir die Salzkammergutbahn '**); aber nicht eine der wicMigeren Strecken wurde gebaut, die namlich 
die Verbindung mit dem Meere herstellen wtìrde, bei aller Mòglichkeit, auf Grund des von der Sudbahn beini 
Abschluss des denkwurdigen Vertrages des sogenannten neuen Hafens von 13. Aprii 1867 erworbenen Eechtes. 

In der General- Versammlung der Kudolfsbahn vom 14. December 1868 erkannte man die Dringlichkeit, 
im Interesse des Staates sowohl als auch des Aufbluhens der Bahnunternehmung dieselbe Qber Pontebba hinaus 
in sùdlieher Richtung fortzuftìhren, um sie mit dem italienischen Netze zu verbinden, und es wurde der Verwal- 
tnngsrath eingeladen, alle ihm zu Gebote stehenden Mittel aufzuwenden, um eine derartige Concession zu erlangen. 

Es wurde das m5glichste gethan, aber alles umsonst. 

In einer darauflFolgenden General-Versamnllung vom 29. November 1869 wurde der Verwaltungsrath 
in Folge obgeuannten Beschlusses neuerdings beauftragt und ermSchtigt, alle jene Schritte zu beschleunigen, 
um die Bewilligung zu der Verbindung mit dem adriatischen Meere zu erlangen. Man machte neuerdings drin- 
gende Vorstellungen, aber immer vergebens. Die energischesten Bemuhungen fuhrten zu keinem Eesultate, 
wàhrend seit Jahren der Streit zwischen der Pontebba und Predilbahn fortdauerte ; und wiewohi es feststand, 
dass erstere bei weitem vorzuziehen sei ^*), so brachte doch die Kegierung am 3. Marz 1870 einen Entwurf 
fur den Bau einer Linie von Tarvis ùber den Predil bis G5rz (nicht bis Triest) auf Staatskqsten im Reichs- 
rathe ein, vielleicht darum, weil jene fremdes Gebiet durchziehen wQrde. Die Vertagung des Eeichsrathes 
machte die Verhandiung unm5glich und die so wichtige Frage der Verbindung der Eudolfsbahn mit dem Meere 
kehrte wieder in die Vergessenheit zurtìck. 

Die Opposition gegen die Predil-Linie erreichte durch di© zahlreichen Begriindungen und besonders durch 
die technischen und militàrischen Eiicksichten einen solchen Grad, dass dieses Project von verschiedenen techni- 
schen und militàrischen Autoritàten ein technisches Absurdum genannt wurde. Man war gezwungen einen andern, 
entsprechenderen Weg zu suchen, um die Eudolfsbahn mit Triest zu verbinden ; und dieser Weg war in der Linie 
Laak-Prewald-Triest gefunden, wovon man der Eegierung gleichzeitig einen Entwurf unterbreitete, der aber hernach 
zuruckgelangte, um einige Berichtigungen und von der Eegierung gewtinschte Modificationen darin vorzunehmen. 

Diese neue Linie wuhlte die alte, eingeschlaferte Predilfrage wieder machtig auf, so dass von Seite 
der Eegierung am 22. Marz 1872 ein zweites Mal das Project der Predilbahn von Tarvis bis Gòrz (noch nicht 
bis Triest) dem Reichsrathe vorgelegt wurde, u. z. zugleich mit einigen Zusammenstellungen einer von Begie- 
rungs-Organen ausgearbeiteten Trace der Laakerbahn, verschieden jedoch von dem am 27. Mai 1872 vom Trie- 
ster-Consortium eingereichten Projecte, und weitaus verschieden von jenem modificirten, welches sich gegen- 
wartig in Hànden der Eegierung befindet. 

Diese Laak-Predil-Frage wurde auf s Warmste ganz eingehend von der Presse besprocheu. 

Aus dem Schosse des Eeichsrathes wurde eine Special-Co mmission fQr diese Angelegenheit ernannt, 
welche viele Sachverstandige (Techniker, Militars und Eisenbahn-Directoren) einlud, um sich iiber den Werth 
dieser zwei Linien zu aussern. In einer eigens zu diesem Zwecke gehaltenen Sitzung am 27. Mai 1872 aner- 
kannten alle Sachverstandigen volUnhaltlich die Schwierigkeiten der Predilbahn und die Unmòglichkeit 
der Fortsetzung derselben von G5rz bis Triest und erklarten in Folge dessen, dass die Linie 
Laak vorzuziehen sei; aber auch das half nichts, um diese Frage zu lòsen. 

Indessen beschloss am 15. Juni 1872 das italienische Parlament den Bau der Linie Udine-Pontebba. 
Es iibernimmt ihn die Sudbahn, und nun fehlt nichts mehr als die Ausfuhrung der Strecke auf òsterreichi- 
schem Boden von Tarvis bis Pontebba. 

Es verging noch ein Jahr, ohne etwas zu thun! 

Im Jahre 1873 und genau am 24. Juli wurde dem Minlsterium das rectificirte Project, wie es ge- 
wflnscht wurde, unterbreitet. Auch in dieser Parlaments-Periode wurde dieses Project dem Eeichsrathe durchaus 



') Fiir deli Betrieb crSffnet 6. Jànner 1873. 

*) Dieser 13. ^^ Meilen lange Pliigel wurde am 14. December 1870 fUr den Betrieb eròiFnet, er wurde in dem kurzen 
Zsitraume von nicht ganz 13 Monaten hergestellt; der Staat zog ilin ale integrirenden Theil in den Complex der Bndolfsbahn 
ein und garantirte eine Rein-£innahme von b% in Silber vom Anlage-Oapital im Nominai- Werthe von fl. 1.195,000 5. W. per Meile. 

^) Fur den Verkehr eroflfnet am 26. November 1873, 

'") Diese Linie, im Aprii d. J. vom Parlament genehmigt, wird sich von ÀRdricbshoien, eventuell von Schàrding tlber Bied, 
Attnang, Ebensee, Ischi, Aussee und Steinacb ziehen una sich an Selzthal-Liezen, gegenwàrtìg Station der Budolfsbahn, anschliessen. 

") Selbst HeiT Semrad, k. k. technischer Rath, driickte sich folgendermassen aus: 

„t>ie Interessen des Staates erfordem es, dass die Budolfsbahn nicht nur bis ans Meer fortgesetzt weide, sondem sie 
^mastt auch ti ber Pontebba hinaus mit dem italienischen Netze verbunden werden. Technische wie dkonomisohe Bflckàichten sprechen 
^unbedingt fur Pontebba; sie hat im Vergleich zur Predil-Linie vortheilhaftere Steigungsverhaltnisse ; das Maximum der Steigung 
,ist bei ersterer l/^o, wahrend es bei der letztern l/^p betràgt". 

„Den hochsten Punct der Linie oder die Wasserscheide ftberschreitet man bei Saifìiitz (Pontebba-Linie) mit wenigen 
^uubedeutenden Arbeiten im Freien, w&hrend die Wasserscheide der Predil-Linie mittelst eines 1100 Elafter langen Tunnels durch- 
„bohrt werden musste und trotzdem kàme sie um 80 Elafter hdher zu liegen^. 

«Abgesehen von alien andern nebensàchlichen Umstànden, welche fUr beide Linien die Anlage eines doppelten Geleises 
„fordern, wurde f&r die Pontebba-Linie ein einziges Geleise hinreichen, wàhrend man auf der Predil<3iime, auf der Bergstrecke 
«Saago-Tarvis bei einer Steigung von l .,,, wegen der Nothwendigkeit der Theilung der ZQge unomg&nglich nicht wenigei al& 
„ein Doppelgeleise anlegen ralisste". 

Die nàroliche Eraft, die man bei der P<>ntebba-Bahn zur Fortschaffung von 100 Tonnen anzuwenden haben wird, wflrde 
auf dem Predil nur fftr tìa hinreichen; wobei die Betriebskosten in dem Yerhàltniss von mindestens 63:100 stehe^n wftrden. 
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. nicht vorgelegt, uHd also auch keinerlei Entscheiduiig getroffen, obwohl zu furchten stand, dass aui 31. December 
desselben Jahres das Recht, eine Linie zu bauen, kraft dee mit der Stidbahn bezttglioh des Hafens abgeschlos- 
. senen Vertrages, der dieses Kecht mit jenem Tage aufhebt, verloren gehe. 

Eine aolche Verschleppung ist wohl ùberaus verhangnissvoll. Die Verbinduug der Kudolfsbahn mit 
Pontebba^ sowie mit Tricst, musa beute als das wichtigste Interesse nicht nur fflr die Bahn selbst, ja fast noch 
mehr fQr den Staat angeseten werden. 

Die Eudolfsbahn umfasst gegenwSrtig ein Netz vQn 82.3,^ Meilen, wélches folgeude Provinzen durchzieht: 



Benennnng der Zweige: 


Nieder- 1 Ober- 
Oesterreich Oesterreich 


Steiermark 


K&rnten 


Krain Zasammen 


IL<>inireÌxij\leìlen | 


St. Valentin-Steyer-Kflpfern ........ 

Kftpfern-Weyer-Rottenmann 

Bottemnann-Villach 








3.»., 


13., „ 

_ 


8..„ 

n.„. 

30.„. 

3.,„ 

13..„ 

5.,, 
!•,« 
2».» 
3-i« 


Villach-Tarvis 


Tarvis-Laibach 


Abzweigungen. 


St. Michael-Leoben 


St. VeitrKlagenfart 

Lannsdorf-MSsel 


Hieflau-Eisenerz 


~ 1 




Zasammen . . 


«T0« 


^•«09 


31.,.. 


21-53, 


13.,,. 1 


82.,.. 



Dieser Compiei kann nattirlich nur passiv sein, da die Sfidbahn mit ihren Fraohtsàtzen ihn tur die 
Concurrenz mit ihr unfthig maoht ^% daher ist der Verkehr nur ein beschrankter und der Nutzen fflr das Pu- 
blicum fast ein geringer. 

Die Baukosten der einzelnen Strecken der Kudolfsbahn prreichten mit Ende des Jahres 1873 folgende Zahlen: 
fùr die Strecke St. Valentin-Steyer 



St. Michael-St. Veit .... 

St. Veit-Villach 

Steyer-Weyer 

Rottenmann-S. Michael-Leoben 

St. Veit-Klagenfurt 

Launsdorf-Mdsel 

Tarvis-Laibach 

Weyer-Rottenmann 

Klein-Reifling- Amstetten . . . 

Hieflau-Eisenerz 

Villach-Tarvis 



fl. 29,993,672. — 



29,978,400. - 

16,135,900. — 

18,701,640. — 

7,556,900. 36 

1,858,679. 67 

5,364,821. 02 



zusammen fl. 107,590,013. 05 

'^ Dies konnte ich mit weuigen Daten zu beweiseii versuchen, wenn nicht ob der Menge der Ein- und Ausfuhra-Artikel 
und der Mannigfaltigkeit der Tarife wegen hiezu fast ein ganzes Ueffc erforderlioh wàre. — Um aber nur eine Probe lu liefern, 
werde ich mich eines Haaptartikels der bohmischen Industrie bedienen und werde nur erwàhnen, dass, wàhrend die Fracht f&r 

Zucker von Prag Uber Wien nach Triest (125 ,., Meilen) den Betrag von 5 W. fl. 1.34.^0 

erreicht, die Kudolfsbahn beute uber St. Valentin-Laibach (wenn auch nur 124.^ ^ Meilen) auch bei dem nie- 
drìgsten Frachtsatze von 0,.^ Kreuzer per Meile und Gentner nicht concurriren kann. Hier der Beweis: 

22.,, Meilen aer FrAnz-Josefsbahn von Prag bié Budweis Fracht o. W. fl. —.46 

15.70 „ , Elisabethbahn von Budweis nach Si Valentin ... , ^ ^ — .iH.gs 

67 — , „ Budolfsbahn von St. Valentin nach Laibach ..... , « ^ — .-40.,o 

ut supra 0.50 Kreuzer per Meile 

l9'5o 1» »» Stidbahn von Laibach bis Triest „ , , — •23,,o •) 

124..0 Meilen ~ Zusammen 5. W. fl. 1.43.,5 

(* Im Wege der Ruckerstattung. Die normale Fracht fl. — 36.. g) 
Wftrde dagegen die Budolfsbahn unabhàngig von der Sùdbahn bis hieher verlEngert werden, da w0rde eine vortheilhafte 
Concurrenz mòglich werden; denn man wftrde folgenden Frachtsatz erhalten: 

22.,, Meilen der Franz-Jose fs bahn von Prag nach Budweis .... Fracht W. fl. —.46 
15.7, , „ Elisabethbahn von Budweis bis St. Valentin .... „ », — -^^fis 

ort Ì64..0 St. Valentin-Laak » der Budolfsbahn 0.,, Kreuzer» .^ 

^"•0^ ^ \ 15.„ Laak-Triest ] per Meile / " " _" ""' '*^-«' 

117.52 Meilen Zusammen 0. W. fl 1.28.^,4 

ja sog^, — da diese Sendungen Uber Wien gehen und also die Elisabethbahn keinen Nutzen davon hat, so steht es ausser Zweif el, 
dass sie, um diese Sendungen an sich zu ziehen, ihren obigen Frachtsatz ermassigen w^rde, — dass also die gesammte Fracht von 
fl. 128.J6 im Vergleich mit der gegenwartig wìrklich bestehenden von fl. 1.34^^ ohne Zweifel noch verringert wtlrde; das alles zum 
Vortheile unserer Industrie und unsers Stapelplatzes. 
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Dieses ungeheure Capital ist fast vollstflndig und uutKlos geopfert und die armen BeitragleistMden, 
worunter auch wir gehOi-en, haben hiefftr die Lasten zu tragen. 

Die Subvention, die der Staat auf Orand seiner tibernommenen Garantie der Budolftibahm leiaten nam^ 
erreicht jet«t eine H5he, die nicht unbeachtet bleiben kann. 

Die SnbTentionen, die bisher vom Staate gezahlt wurden, belaufen sieh auf folgende Snmmoa: 

ala Intareuen: ala VorichtLite: Zntammen: 

im Jahre 1868 \ Eff. fl. 254,288. 99 ) 

, 1869 ) Eff. fl. 24,882.28 ^ 1,355,405.61 (Eff- «• 1,684,026.88 

1870 „ 103,722. 29 ^ 2,640,695. 07 „ 2,744,417. 36 

1871 „ 221,241. 68 , 3,176,690. 44 „ 3,397,932. 12 

1872 ^ 352,011. 15 , 3,221,271. -- , 3,573,282. 15 

1873 „ 486,250. 66 , 4,176,722. 22 4,662,972. 88 

Summe EflF. fl. 16,012,631. 39 

Die j&hrliche Subvention an die Kudolfsbahn betr&gt also beinahe 5 Millionen Gulden in Banknoten 
und man kann mit der gròssten Gewissheit behaupten, dass diese Sutnme sich nicht verringern wird, bi9 diese 
Eudolfsbahn nicht ganz unabhftngig bis ans Meer veriangert sein wird. 

Scbon bei 17 Millionen in Banknoten wurden geopfert, um den Bau dieser Bahn zu beschleunigen, ohne 
aber ihr den Abschluss am Méere gegeben zu haben. Wie es jetzt um dieselbe steht, kònnte man wirklioh 
sagen, dass die Pferde hinter den Wagen gespannt wurden. 

Die ersten sieben Jahre der Rechtsentsagung der Sudbahn verflossen, ohne dieselben ausgenutat ifli 
haben: dieses Becht wurde auf weitere 5 Jahre veriangert. 

Die Pontebbabahn ist nun im Baue begrififen. Die Projecte Predil und Laak sind schon mehr als reif. 
Die Begierung und der Reichsrath m5gen hierùber nachdenken, wàhlen und beschliessen, und zwar scimeli; 
denu wenngleieh irgend eine irrige Ansieht sie ablialten solite, unsern Wftnsehen GebOr za 
geben, uitsem Bedùrfnissen enl^gen su kottinen and Mlbe zu b«gaii§tigeH, so solite die Pas- 
siviti der Rndotfsbahn alleili sie zn einem schnellen Besehkiss Term^gen. Sie sollen bedeakin, 
dass die fùnf Jahre der Recjhtsentsagung schnell dahinschwinden und dass, wenn in dieser Zeitperiode mékìs 
geschieht, ganz sicher nur auf Subventionen ftìr die Kudolfsbahn flber 25 Millionen yerloren gehen, welche, 
austatt so hinausgeworfen zu werden — wenn auch nur als blosser Vorschuss ffir die Kudolfsbahn — mehr 
als hinreichend sein wiirden ^^), um selbe unabhàngig, wenn nicht dber den Predil, so aber uber Laak, zu 
uns bis ans Meer zu fuhren. 

In der letzten Keichsrathssession zeigten sich viele Herren Abgeerdnete als Gegner und stimmten nicht 
fùr den Antrag (er ging mit 8 Stimmen durch), die Begierung einzuladen, in der nachsten Session einen Ent- 
wurf, die VerlSngerung der Rudolfsbahn bis ans Meer betreffend, yorzulegen, und der Herr Abgeordnete Herbst, 
auf die Predilbahn hindeutend, bezeichnete selbe als eine sehr kostspielige. Und in der That wurde die Predilbahn 
nie die enormen Betriebsspesen und die Zinsen des bedeutenden Anlagecapitals decken und folglich niemals 
von praktischem Nutzen hinsiebtlich der Frachten ^eiì\ k6nnen. 

Nur wenn man a priori bei zehn Millionen als Fonds perdu opfern wtìrde, um die Kosten dieser 
Bahn jenen der Laakerliuie gleich zu stellen, erst. dann kdnnte yielleicht diese Predil sich mòglich machen. 
Solches wurde jedoch gewistì nicht in der Convenienz des Staates und noch viel weniger in jener der Steuer- 
pflichtigen liegen und wàre nicht einmal logisch, indem durch Bewilligung der gleichen oberwàhnten Summe 
zu Gunsten der Laakerliuie, diese noch um so viel weniger zu kosten kame. 

Die Kudolfsbahn bedarf nicht weniger als wir selbst ausser der Verbindung mit Pontebba der unabhàn- 
gigen Verl&ngerung bi8 naeh Triest Die Bodolfsbahn bis Triest wird unaerem Haudel und der inlàndi- 
5chen Industrie unermesslichen Nutzen bringen und der -SUdbahn, trotz ihrer Pontebba, f*r alle nnsere Proyinaen 
von hier nach Norden bis zu den dortigen H&fen, Gesetze vorschreiben k5nnen. 

Hingegen wùrde die Kudolfsbahn mit der Predil bis G5rz oder mit der Laak, wenn nicht bis Triest, 
der Sudbahn gegenfiber fùr jene Gegenden ohnmàchtig bleiben, indem sie noch immer innerhalb des wichtigen 
Kreises ihrer Linien yon Wien und jener des Brenner sich befinden wftrde. 

Al^ die billigste und geeignetste zwiachen den obbenannten beiden Linien w&hle man und baue sie 
in mòglichst kurzer Zeit. Nur wenn die Kudolfsbahn unabhangig bis Triest reicht, dann luMin sie eine Welt- 
bahn genannt werden und dann kann man sagen, dass sie eine Berechtigung hat, zu existiren. 



'*> Nach dem Projecte der Stadt Triest wiirde die Laaker-Linie nnr auf fl. 24/4t7.1-i9 za stefaen koinni«ii, wiihfend naeh 
4em Projecte der Begierung die Predilbahn fi. 33,675.3 L>i kosten wtìrde; also Predil um fl. 9,248.188 mebr. 
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zar YerliiBgeruBig der Rudolfebaha bis aos Bleer und bis au die Grenzeu des Reiches. 

In der Zuversicht, inittelst genttgend schlagender und tiberzeugender Beweisgrttnde dargethan zu haben, 
wìe sehr im Interesse des Staates selbst die ehemdgliehste Verlftogerung der Bttdolfsbakn bis nach Triest und 
deren Vereinigung mit der Pontebbalinie sioh drìngeid fHhlbar macht, finde ieli mieh veraalasst, mich oiit den zu 
dìesem Zwecke ausgearbeiteten Projeeten zu beschàftigen; und dies umsomehr, da ieh die vollkommenste Ueber- 
zeugung hege, dass hauptsàchlieh das kQnftige Handelsinteresse von Triest, sowie die Okonomisch-industrieile 
Entwicklung des Staates — specieli der sftdlichen Provinzen — von der Wahl des einen oder des andern Ent- 
^rurfes abhSngt. 

Wie erwahjit, kamen urpriinglich zwei Entwùrfe zum Vorschein, Predil- und Pontebba-Entwùrfe, welche 
durch mehrere Jahre einer Keihe von Er5rterungen Nahrung gaben, und die ausscUiesslich nur zum Vortheile 
der Stidbahn ausschlugen, welche aus der von Anderen in nutziosen Debatten vetgeudeten Zeit grossen Gewitìn 
zog, indem dieselbe stets alle die Frflelite ihres allelnigen und ausschliesslichen Rechtes — immer nur zu 
unserem Nachtheil — einheimste. 

Jetzt ist der Meinungs-Zwiespalt flber die Wahl dieser beiden Linien gehoben, da noch im Jahre 1872 
die Stidbahn, welche eben die Concurrenz einer dieser Linien aushalten solite, die bereits im Bau begriffene 
Pontebbabahn fìbernouimen und ùberdies erkl^t hat, dass nunmehr die Predilbalin ihren Interessen unschSUllich sei. 

Daraus geht wohl hervor, dass die Verfechter der Pontebbabahn nicht im Irrthum waren, indem sie 
dieselbe der Predilbahn vorzogen, und wenn sich nun dieselben der letzteren zuwandten — wie unsere Stadt- 
vàter gethan — so geschah es ganz sicher nur aus dem Grunde, weil die Pontebbabahn mit dem Jahre 1866 
auf italienisches Gebiet verlegt wurde. WoUte man also eine Linie, welche auf Osterreichischem Gebiete uns 
mit der Rudolfsbahn verbinde, so blieb in Ermangelung anderer Projecte nichts anderes flbrig, als ganz 
natiìrlich die Predilbahn zu acceptiren. 

Im Jahre 1870-1871 wurde aber eine viel passendere und vortheilhaftere Linie in Vorschlag gebracht, 
nSlmlich von Laak (Station der RudolfsbakA) ilber Prewald nack Triest ; unser Stadtrath stand keinen Augenblick 
an, dieses nene Project, gegen das sckon hinreiehend bekannte, iusserst schwierige und kostspielige des Predil 
zu vertauschen : und derselbe that wohl daran, denn es war doch nioht mehr logiseh, wie es ivuch jetzt nicht 
wàre, ffir eine Linie — und solite dieselbe auch gut gewesen sein — noch ferner einzustehen, wenn man eine 
viel bessere gefunden hat. 

Es wurde eine eigene Commission fur das Studium dieses neuen Projectes ernannt. Diese Commission, 
von den Vortheilen dieser Linie, welche nach Norden sich erstreckend und flber Klagenfurt-Launsdorf verlftngert, 
uns auf dem kflrzesten Wege mit dem Mittelpunct unserer Thatigkeit im Norden verbindet, vollkommen durch- 
drungen, legte schon im Februar 1871 ihr voUstandig ausgearbeitetes und aufs Wftrmste beffirwortetes Elaborat 
unserem Stadtrathe vor. 

Da derselbe den hohen Werth dieser neuen Linie anerkannte und die Nothwendigkeit einer zweiten von 
der Siidbahn: v5llig unabh^igen Bahn allseitig genug betont wurde, bestimmte er eine Summe von 10,000 fl. 
behufs des udverzQglichen Studiums derselben. 

Da aber diese Summe ftìr die vollstandigen Studien dieses Projectes nicht ausreichte, so stand unsere 
Handelskammer nicht an, zu diesem Zwecke weitere 10,000 fi. beizutragen, und es bildete sich hierauf ein 
eigenes Comité, welches binnen kurzer Zeit unter den MitMlrgern durch freiwillige Beitrftge die erheblidie Summe 
von beilàufig 9000 Gulden zusammenbrachte. 



Digitized by 



Google 



— 58 - 

Ueberdies wurde ein Bittgesuch zu Gunsten dieser Laaklinie von mehr als 4000 Bùrgern jeder Classe 
unterzeichnet; lauter Thatsachen, welche mehr als zu Genùge beweisen, dass eine solche Eisenbahnlinie, schon 
vom Projecte aus, lebhafteste Unterstùtzung von der absoluten Majoritat der Stadt fur sich batte. 

Ebenso wenlg fehlte diesem Projecte die Untersttitzung mehrerer Provinzen, der Handelskammer, der 
Militar-Partei und eines grossen Théils der hervorragenden hiesigen Blatter, als auch der Hauptstadt selbst. 

Wie welter unten erwàhnt wird, wurde am 27. Mai 1872 ein gleiohlautendes Project dem Ministerium 
unterbreitet. Daselbst wurde von der eigens mit dem Studium dieser zwei Projecte betrauten Commission die 
besondere Wichtigkeit der Laaker-Linie anerkannt; allein die Regierung woUte es nicht einmal im Princip 
gutheissen. Die Gberzeugendsten Grfinde, sogar der offerirte Bau ohne Zinsengarantie von Seite des Staates, 
blos gegen Steuerfreiheit, und andere flbliche Begtìnstigungen reichten nicht hin, um die angestrebte Concession 
zu erlangen. 

Damals befanden wir uns im Jahre 1872 in der denkwurdigen Epoche der finanziellen Griindungen, d. i. 
als im Geldmarkte das regste Leben herrschte, nnd das Capital sich, so zn sagen, nach Verwendung sehnte. In 
der That wurden unserem Triester ^onsortium sogar zweimal ajinehmbare Vorschlftge gestellt, die Fonds zu 
placiren, die zum Bau einer solchen Linie nothwendig sind, falls die Concession von der Regierung herablange, 
allein die klug eingeleiteten Verhandlungen wurden durch die unter dem omin5sen Epitheton Krach bekannte 
Eatastrophe zu uiehte gemacht. 

Wenn diese ernstlich gemeint waren, woran nicht zu zweifeln ist, so muss derjenige wohl die heftigsten 
Gewissensbìsse fuhlen, der die Schuld trSgt, sie nicht nutzbringend verwendet zu haben, denn jetzt hàtten 
wir bereits eine fast vollstftndige, unseren Zwecken entsprechende Eisenbahnlinie. 

Vom Ministerium wurde- das Project zurflckgewiesen, um einige Modificationen vornehmen zu lassen, 
und bald darauf wurde auch jene Parlaments-Session geschlossen, ohne dass eine Entsoheidung weder fflr 
Predil noch fÙr Laak zu Stande gekommen wire. » 

Mittlerweile aber vollzog sich ein Vorgang von hòchster Wichtigkeit, der in eingreifendster Beziehung 
zu den erwàhnten Projecten steht; am 15. Juni desselben Jahres n&mlich wurde vom italienischen Parlamente 
der Bau der Linie Udine-Pontebba votirt. 

Wenn es sich frùher um „ Predil oder Laak" handeln konnte, so musste obiger Act dieses Dilemma 
gànzlich aufheben, indem aus so manchen Grunden, ùnter deneu auch die vom k. k. technischen Rath Herrn 
Semrad sowohl aus technischen als 5konomischen Riicksichten angefiihrten, die àusserst kostspielige und mit so 
vielen Schwierigkeiten verbundene Predilbahn nie und nimmer eine ernste Concurrenz mit der Pontebbabahn 
aufhehmen konnte, niemals einen ausgiebigen Nutzen bieten warde, und folglich als eine blosse Luxusbahn 
zu betrachten wàre. 

Diese Pontebbabahn, die sich in Tarvis anschliessen wird, ist Eigenthum der Stidbahn und uberdies 
schon im Bau begriflFen. 

Das kràftigste und emsigste Eingreifen zu Gunsten des Baues der Predilbahn wSre nicht im Stande, 
der so leicht ausfuhrbaren Pontebbabahn mit der Vollendung und ErOffnung zuvorzukommen. 

Wie kann man bei solcher Lage der Dinge es noch ftir mOglich halten, dass eine parallele Predilbahn, 
die sich gleichfalls in Tarvis anschliesst, der Stidbahn irgend eine wirksame Concurrenz bieten kOnntel 

Der gegenwartige Nachtheil der Pontebbabahn in Hinsioht auf unsern Platz besteht wohl darin, dass 
sie nicht auf 5sterreichi8chem Boden lauft und dass sie der Sùdbahn angeh5rt, der wir eben Concurrenz 
machen mtìssen, weil im entgegengesetzten Falle auch in der Richtung nach Norden hinauf uns diese Pon- 
tebbabahn nichts nutzen wurde ; denn die Stidbahn ktonte sie doch nicht ftir diese Richtung, im Vergleich mit 
ihren Linien nach Wien und tiber den Brenner, auf welchen sie einen làngeren Durchlauf hat, bevorzugen. 

Diese Wahrheit st5sst uns auch jetzt auf; denn nach Budweis z. B. diirfen wir nicht uber Leoben — 
St. Valentin spediren, was doch unstreitig der ktirzeste Weg ist, sondern wir mtissen unsere Sendungen ìiber 
Wien leiten —> weil der Weg 21 Meilen lànger ist. 

Aus diesen Grttnden geht also unabweislich hervor, dass wir uns um eine Linie umsehen mussen, 
welche auf 5sterreichischem Boden auf die bestentsprechende Weise uns mit der Rudolfsbahn verbindet. 

Durch die Verwerfung des Laaker-Projectes liess sich unser Stadtrath noch nicht entmuthigen und 
mit der gr5ssten Dringlichkeit bewilligte er weitere fl. 15,000/ um mit allem Eifer die Rectificirungs-Arbeiten 
des Projectes wieder aufzunehmen, um dasselbe seinerzeit den technischen Anforderungen und den Ansichten 
des Ministeriums voUkommen entsprechend wieder vorzulegen. 

Das umgearbeitete Project wurde wirklioh noch am 24. Juli des folgenden Jahres 1873 ùberreicht und 
-aut eingelaufener Berichte wissen wir, dass es als befriedigend anerkannt wurde. 
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AUein mittelst fernerer priyat gepflogener Studien und technischer Aufnahmen gelangte man zur 
Ueberzeugung, dass sich bei der praktischen; Ausffthrung noch manche wesentliche Verbesserungeu des Projectes 
anbringen liessen und dasselbe dadurch demjenigen des Predil immer Torziehbarer zu gestalten sei. 

Wàhrend aber die absolute Mehrheit unsères Landes im Einklàng mit yielen andereu Provinzen des 
Reiches die bei weitem vortheilhaftere Laàklinie befttrwortete und noch dafttr kàmpft, und dies in ganz rich- 
tigem Verstàndnisse, dass man nur mit dieser der vateriandischen Industrie aufhelfen kOnne, stand eine kleine 
Zahl von Bùrgern — gròsstentheils hier ansàssige Auslander — und unglucklicherweise von diesen ins Sòhlepp- 
tau genommen, auch unsere Handelskammer fttr die Predilbahn ein, von der Idee befarigen, dadurch leichter 
den Brenner und Bodensee zu erreichen, und so unsern Transitohandel zu heben — das heisst mehr fiir das 
Ausland als fiir uns besorgt seinl 

Eine solche Meinungsverschiedenheit kann jedoch nicht von grossem Belang seiu, denn so verhalt es 
sich ja mit alien 5flfentlichen Angelegenheiten; dennoch kann sie aber bis zu einem gewissen Puncte schadlich 
werden, weil ein Abgeordneter, dem die Zustànde fremd oder der sich nicht darum kùmmert, der Triest als 
Handelsplatz kennt und Predil von der Handelskammer befttrworten h5rt, sehr leicht in den Irrthum verfallen 
kOnnte, diese Linie wirklich fiir besser als die Laaker zu halten, obwohl diese viel vortheilhatter ist und von 
der absoluten Mehrheit des Platzes so dringend gewiinscht wird. 

Allein die Ansicht unserer Handelskammer und der daraus entspringende moralische Eindruck kann 
die Predilbahn doch nicht besser machen als sie in Wirklichkeit ist. 

Diesen erhobenen und mit redlicher Freimùthigkeit vorgefCihrteu Thatsachen gegenuber wird jeder 
unparteiische Abgeordnete im Stande sein, ein selbstàndiges und gerechtes Urtheil aus sich selbst zu schòpfen, 
welche Linie vorzuziehen ist. 

Es gab Wohl eine Zeit, wo unsere Handelskammer und der Stadtrath — ohne ubrigens ihre beztig- 
lichen Ansichten Qber den Vorzug der einen oder andern Bahn aufzugeben — sich in Eintracht verbanden und 
verlangten, man moge die eine oder die andere Linie bauen, .nur mùsste sie bis hieher gehen und 
von der Siidbahn vollstàndig unabhSngig sein. Aber auch das fuhrte zu nichts. 

Das Jahr 1873 verlief, ohne dass etwas geschah: erst in der Frflhjahrs-Session dieses Jahres wurde 
mit Mùhe die formelle Resolution gefasst: die Regierung sei einzuladen, in der nàchsten (der eben jetzt bevorste- 
henden) Session einen Entwurf zur Verlàngerung der unabhàngigen Rudolfsbahn bis nach Triest einzubringen. 

Da jetzt die Pontebbabahn eine mehr als vollzogene Thatsache ist *), so bleibt nur noch die Wahl zwischen 
Predil oder Laak. Bevor man sich uber die zwei Linien aussprechen kann, ist es n5thig, den Zweck zu beleuchten, 
den die neue Linie hat. 

Ueber den Zweck der neuen Eisenbahn-Verbindung. 

Die neue Eisenbahnverbindung bezweckt, die uns durch den vom Staate effectuirten Verkauf des sud- 
lichen Eisenbahnnetzes an die Sadbahngesellschaft geschlagene Wunde zu heilen, unserer einheimischen 
Industrie den Weg zum eigenen Meere zu erOffnen, indem sie fiir das nordòstliche Europa den' 
leichtesten und naturlichsten Weg fur den Orient und .fùr die jenseits des Suez-Canals gele- 
genen Lànder bilden wird. 

Was ist nun aber das Wichtigste, um dieses Endziel zur Geltung zu bringen? — Dass die neue 
Linie von hier, gerade von Triest ab durchaus unabhàngig von der Sùdbahn sei, und in jeder 
Hinsicht die gr5ssten 5konomischen Vortheile biete, um jener eine wirksame Concurrenz ent- 
gegensetzen zu kònnen. 

Die von einigen — und ich glaube von mehreren Hochgestellten — erfasste Idee, dass dem Staate 
daraus ein Schaden entstehe, indem er wegen der ubernommenen Garantie die eventuellen Passiva, die der 
Sùdbahn daraus erwachsen wùrden, zu decken h&tte, scheint mir durchaus eine falsche zu sein; dem Staate 
solite, es vielmehr am Herzen Uegeu, die ungeheueren, jetzt schon bestehenden jahrlichen Passiva der Ru- 
dolfsbahn, die er tragen muss, ehestens los zu werden, als sich jetzt mit der eventuellen Passivitàt der Sùdbahn 
zu beschSlftigen, und das umsomehr, als man, auf die Erfahrung gestùtzt, es fast als sicher annehmen' kann, 
dass eine solche Passivitàt gar nicht zum Vorschein kommen wird. 

In der Regel ist es nicht der Handel, der die Communicationswege hervorruft, wohl aber sind es die 
Letzteren, welche ersterem zur Blùthe und zum Gedeihen verhelfen, und auf dieses Axiom gestùtzt, kann man 
mit Gewissheit annehmen, dass es nicht nur fùr zwei, sondern fùr mehrere Linien voUauf Beschaftigung 
geben wùrde^). 

') Sie erhielt am 15. Jani 1S72 voro italieDischen Parlamenti am 29. vom Senate and am 30. vom K5nige die Sanction, 
und am 16., 17. und 18. Aprii d. J. warden auch die betreffenden Antheil-Scheine ausgegeben. 

') 8chon der jetzige Betrieb bìetet der Stldbahn wegen Mangels an Transport-Material sehr oft Gelegenbeit, yod dem 
g. 55 des Betrìebs-Reglements Gebrauch zu machen, d. h. die Sendnngen zum vollst&ndigen Nachtheile unseres Handels nach M5g- 
liohkeit zu verladen. '^ 
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Ich wusste nioht, diese fibrigens aUgemeiu werkitimte Wahrheit grOndlieher zu beweiseu, als durch 
AnfBhrnng der voq den nórdlichen B&hnen bis jetzt erreichten Besultate % die zugleich auch grossentheils di« 
Ursachen unseres oommerciellen Yer&Ues in sioh schliessen. 

Als im Jahre 1837 die Kaiser Ferdinands-Nordbalm in's Leben trat, statxten sich die Eiunahmen dieser 
Lioie auf den jahrlichen Verkehr von 40.000 Personen und 1^500.000 Ctr, Waaren; dieser Verkehr steigerte sich fort* 
wtìirend, u. z. so, dass jetzt (im Jahre 1873) die ZaU der Passagiere 2,799.658 und die der Waaren 82,390,396 
Centner erreichte. 

Ja noch mehr: 

Bis 1867 war die Kaiser Ferdinandsbahn die einzige nOrdIiche Bahn Wien's. Im Jahre 18G8 entstand 
die Franz Josefsbahn und ihre Einnahmen stiegen im Verlauf von sechs Jahren von fl. 171,253.26 auf 
fi. 8,011.565.53, ohne jene der Ferdinandsbahn zu verringern. 

Es wurde die Qsterreichische Nordwestbahn hergestellt und auch diese steigerte ihr Ertr&gniss, ohne 
weder der Ferdinands Nordbahn noch der Franz Josefsbahn Eintrag zu thun; im 3. Jahre war ihre Einnahme 
fl. 1,924.122.21, im 5. Jahre erreichte sie eine Summe von fl. 6,756.664.54. Endlich wurde die Staatsbahn bis 
Wien veriangert und erzielte ebenfalls gianzende Resultate, so dass die jahrlichen Gesammt-Einnahmen dieser 
vier Linien die erhebliche Summe von beilftufig 50 Millionen Qulden erreichten. 

Daraus geht in unwiderlegbarer Weise hervor, dass eine Anfeohtung bezuglich^ der Ausfuhrung einer 
zweiten Linie nur ein Widerstreben gegen die Grundprincipien der Staatswirthschaft wftre, und noch viel 
raisslicher wurde die Sache sich gestalten, wenn — da doch etwas gethan werden muss — das Aerar sich 
mit einer unnfitzen und zu jeder Concurrenz unflLhigen Linie, wie Predil es wàre, belasten lùOchte ; ganz be- 
sonders aber, wenn dieselbe nur bis G5rz reichen wttrde; das w&re auch dann noch der Fall, wenn man geneigt 
ware, fùr die Strecke GOrz-Triest von dem grossmuthigen (!) Anèrbieten Gebrauch zu machen, welches der 
sehr verehrte Director der SQdbahn Herr Bontoux im Jahre 1872 im Schoosse des Experten-Comité's in 
Vorschlag zu bringen die GemGthlichkeit batte, dass er namlich fttr die Strecke Laibach-Triest ein Geleise 
seiner Linie zur Verfugung stellen wollte!!! 

Mit einer wahrhaft concurrenzfàhigen Bahn werden Geschafte derart zufliessen, dass auch die 
Sùdbahn dabei gewinnen und unser Platz sich wieder heben wird; im entgegengesetzten Falle aber wird, bei 
einer naturgemàssen nicht in gar ferner Aussicht stehenden Ablenkung des Handels, der Staat voraussichtlich 
auch die Sudbahn subventiouLren mùssen. 
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*) In Folge der geschehenen Verl&ngerang der Staafesbahn bis Wien (24. Novcmber 1870) sollten za den obigen Ergcbnissen nodi jcnc hinzngerccbnet werdeu, 
welche ^ese Babn dvrcb dieses completirte nftmiobe Note ersielt hat. — Leider koiiate ioj^ mir diese Dateti aiclit verschaffen. glanbt aber, dass auch die Staats- 
bahn in dra Jahren 1871—1873 ihrea Verkehr ron Wien guren Norden in einem nicht gerìngeren Grade als die Franz Joscfs- oder 5sterreicbische Nordwestbabn 
auingebreitet habcn wird, di^er man dem obigen Total-Ergebnisse von fl. 41,374.571.99, ohne zu fehlen, weiterc 8 bis 10 Millionen fnr den erfolgten TVansport cincT 
ent.sprechendon Menge von Waaren nnd Pa^isagierpn hinznrechnen kAnnte. 
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Entfernungen und Kosten der projectirten Linien. 

Wie au8 der unten angefTihrten Hauptiibersicht ^) hervorgeht, siud die Entfernungen- der zwei neuen 
Linien folgende: 

19.52 Meiien fflr den neuen Bau Triest-Predil-TarvLs (Rudolf sbahn-Station) 

(Hafen und Bahnhof nicht inbegriffen) 5. W. H. 33,675.318.— 
oder im Durchschnitt fl. 1,725.169.97 per Meile. 

15.g2 Meiien fur den neuen Bau Triest-Prewald-Laak (Rudolf sbahn-Station) 

(Hafen und Bahnhof nicht inbegriffen 5. W. 11. 24,427.129.— 
oder ìm Durchschnitt fi. 1,563.836.68 per Meile; 

die kurzeste und vortheilhafteste Verbindung mit der Rudolfsbahn ist also unbestreitbar der Weg tiber Laak, 
da hiebei S.^o an Baulinie und 9,248.129.— fl. an Capital erspart werden. Ueberdies ist sie viel leichter zu bauen 
und bedeutend kurzer (das zeigen schon die speciellen Durchschnittskosten per Meile); daher, wenn man noch 
die steigenden Interessen und die Procente fùr die Capitalsanjage hinzurechnet, die Predilbahn nach Berechnungs- 
anschlag noch um einige zehn Millionen Gulden h5her zu stehen kommen wùrde als die Laaker. 

Der einzige aber nur scheinbare Vorwurf, den man der Laakerbahn machen kOnnte, ist etwa der, dass 
die Strecke bis Tarvis, d. i. ihre nordwestliche Richtung, um 6.^^ Meiien lànger ist als die von hier aus gebaute 
Predilbahn, jedoch nur um 4.^^,, wenn diese letztere blos bis Gòrz — wie auch vorauszusetzen — gebaut wird. 
Was die wirklich nòrdliche Richtung betrifft, wenn die Laakerbahn eventuell aber den Loibl bis Kla- 
genfurt verlingert wird, so batte man mit der Predilbahn bis Launsdorf um 2,^^ Meiien mehr von hieraus 
und wenn sie nur bis G6rz gebaut wird um 4.44 Meiien mehr, 

denn Triest-Vallone-Predil-Launsdorf hat Meiien 30.82 

Triest per Sfldbahn bis Gòrz und Predil-Launsdorf . ,, ^ 32.82 
wahrend mit der voUstandigen unabhangigen Laaker- 
bahn bis Launsdorf „ nur „ 28.38 

In diesem Falle aber wurde, nach den Ansichten der Regierung uber die Kosten der Predilbahn, die 
Laakerlinie bis Launsdorf um fl. 3,794.095.97 hOher zu stehen kommen als die Predilbahn, u. z. 



*) Hauptiibersicht der zra erzielenden Entlernun^en vermittelst der 



PREDILBAHN 



Eisenbahn 



STRECKE N 



I Meiien 



LAAKERBAHN 



Eisenbahn | 



STRECKEN 



A) von X»IESX t>fm rCAJElVX&z 



Neue Bahn 



Triest- Vallone-Gòrz *) 
Gorz-Predil-Tar?is . 



5o» 



19,, 



/ Neuen Baues 3i^ileii lil.^, 

\ (odor mehr ab die Laalcor .... « 3»o) 



Neue Bahn 

Rudolfsbahn 

(Im Betriebe) 



Triest-Prewald-Iiaak 
Laak-Tarvis . . 



i NcQon Baues Meiien 15.^} 

^ (oder weniger als die Predil ... , 3.^,) 



B) von X»IE®X l>i» 



Neue Bahn 

Radolfsbahn 

(im Betriebe) 



Triest-Vallone-Gorz ♦) 
G5rz-PredSl-TarvÌ8 . . 
Tarvis-Iiaunsdorf . . 



/ Nouen Bauee 

\ (oder mehr als die Laak . 



Meiien lO.j, 



^08 

14.M 



Neue Bahn 
Radolfsbahn 

(im Betriebe) 



Triest-Vallone-Gorz *) 
G9rz-Predil-Tarvis . . 
Tarvis-Launsdorf. . . 



.^0 



5-0. 
ll.,« 



tLber TarrlB 
Triest-Prewald-Laak 
Laak-Tarvis-Iiannsdorf . 



Neue Bahn 

Rudolfsbalm 
(im Betriebe) 



f Neuen Banes ...... 

\ (oder weniger aln dir Predil . 



Mcilcn 15.«, 
- 3.,o) 



30., 



/ Neuen Baues . , Meiien IO.,, 

\ (oder weniger als die Laak-Launsdorf ., 3.^^) 



Neue Bahn 
Rndolfisbahn] 

(im Betriebe) 

Neue Bahn 

Rudolfsbahn 

(ira Botriebe) 



Uber Oagenfart 

Triest-Prewald-Laak .... 
Laak-Erainburg-Fesnitz . . . 

Fasnitz-Loibl-Elagenfnrt . . . 
Klagenfart-Glandorf-Lannsdorf 



/Neuen Baues Meiien 23.. 



\ (oder mebr ale dio Predil , 



3.„) 



Meiien 



15.«, 
10.., 



26.,. 



15.,, 
22.,, 



37., 



15.. 



7.56 

3.,. 



28.3, 



*) Solite diese Strecke nicht gebaut werden und massten wir daber von der Sùdbahn abhfiogig bleiben, da wir gezwungen wàren ihro Strecke Triest- 
65rz (Meiien 7) ku benfttzen, so wQrden die oben angefQHrien Entfernungen mit der Predil um 2 Meiien zunohmen und in Folge dessen hfttte man: 

A) von Triest-Prodil-Tarvis Meiien 21.„ 

B) - Triest-Predil-Launsdorf , .H2.^ 

daner im Vergleicho %\\ der g&nzlich nnabbingigen Laaklinie: bis Tarvis \ 



Launsdorf flber Tarvis / ^euigor 
- Launsdorf ftber Klage nfnrt mehr 



•»•<. 
■».„ 
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" Kosten von Triest-Prewald-Laak 15.^,2 Meilen H. 24,427.129.— 

^ Fesnitz-Loibl^Klagenfhrt T.j.^ 
bei Annahme der namlichen techni- 
schen Schwierigkeiten wie beim Predil 
und eben denselben Kosten von 

il. 1,725.169.97 per Meile . ,13,042.284.97 

ziìsaramen 23.,« Meilen fi 37,469.413.97 

gegen Triest-Predil-Tarvis . . I9.3., , ^ 33,675.318.— 

d L also li. 3,794.095.97 mehr. 
Obwohl die Verausgabung dieser Summe mehr als gerechtfertigt wàre ini Interesse einer solchen Linie, 
welehe uns iiber Launsdorf, d, i. gegen Norden hin, — den Weg um 9.^4 Meilen abkurzen wurde, und das schon 
ina Vergleiche mit der alleinigen Linie Prewald-Laak-Tarvis-Launsdorf, so wie auch Klagenfurt mit Laibach 
nui' duf eh einen 1 1.,^ Meilen Jangen Weg verbunden wiirde, wàhrend man zu diesem Zwecke iiber Tarvis 22.,^ 
und iiber Marburg SI.^,, Meilen zurùckzulegen hat, so kann man doch jetzt nicht darCiber sprechen, iodem nach 
dem vorjàhrigen finanziellen Zusammenbruch und bei der gegenwàrtigen eben nicht erfreuUchen Aussicht auf 
ein Deficit in der Staats-Bilanz, von der Regierung nicht verlangt werden kann, dass dieselbe unmassige 
Summen auf Neubauten verwende. 

Und eben deshalb anstatt dem Staate eine Last von fl. 33,675.318 fttr den Predil aufzulegen, ver- 
langt man von ifam fur Laak nur fl. 24,427.129 also 9,248.189 weniger. 

Die wirklichen Entfernungen dienen jetzt nicht zur Kichtschnur, wo die sogenannten Differenzialtarife 
in voller Wirksamkeit stehen. 

Wenn man fiir einen ZoU-Ctr., wie oben gezeigt, z. B. von Bari nach Dresden 272.^0 Meilen fùr Man- 
deln fl. 2.67.39 zahlt, wàhrend man von Triest nach Dresden 159.,^ Meilen fl. 2.34.5,, bezahlt, oder von 
Triest nach Bordeaux 217 Meilen fUr Fassdauben fl. 1.05 und von Triest nach Wien 78.5^ Meilen fur Buchs- 
baumholz fl. 1.20, oder von Triest nach Klagenfurt Qber Marburg 57 Meilen fQr PfeflFer, Holzcassie (Cassia- 
lignea) und andere Gewiirze fl. 1.57.5„, wàhrend von Triest nach Wien fflr dieselben Artikel fl. O.85.05 gezahlt 
wird, oder nach den Cumulativ-Tarifen vom 20. Febniar 1872 von Triest nach Strakonitz (115.^^ Meilen) eben 
so viel wie nach Horazdiowitz (117.3^ Meilen); nach Tabor (Il 1.56 Meilen), so wie nach Beneschau (118.,^ Meilen) 
oder nach Prag (125.gg Meilen); nach Aussig (146.^4 Meilen) wie nach Bodenbach (149-80 Meilen); nach B^h- 
misch-Triibau (lUao Meilen) wie nach Zwittau (108.^^ Meilen) und so fiir hundert verschiedene Palle — welchen 
praktisehen Werth kann man jenen 4.9,, Meilen (eventuell 6.go) beimessen, die man mit der Predilbahn bis 
Tarvis weniger erhalten wfirde, abgesehen von der gr5sseren Kostspieligkeit und den gr(5sser§n Betriebs- und 
Erhaltmtg^kosten im Vergleiche mit der Laakerbahn, wenn diese auch nur bis Laak ausgefnhrt wird mid 
daher um die obgenannten wenigen Meilen mehr von Tarvis entfernt ist? 

Da es sich bei der ganzen Streitfrage doch nur um Tarvis handelt, welches fùr beide Linien den Anschlus»- 
punct bildet, so eriibrigt nichts als die am meisten zusagende Linie zu wàhlen, um sich mit dem genannten 
Puncte zu verbinden; aus diesem Grunde folgt eine Abhandlung 

Ueber die Ertragsffthigkeit der neuen Linie. 

Die Ertragsfàhigkeit einer Eisenbahnlinie hàngt haupts&chlich vom Kostenpuncte, vom Betriebe, von 
der Erhaltung und von dem Brutto-Ertràgnisse des Verkehres ab, den ihr die Landstriche verschaflFen mussen, 
welehe sie durchzieht und nicht weniger vom Transito-Nutzen, der durch eventuelle Verbindung mit anderen 
Provinzen mittelst anderer Linien erzielt wird. 

Die Thatsache der grOsseren Kosten der Predilbahn um fl. 9,248.189, ohne der hohen Interessen, der 
Emissionspercente u. s. w. zu gedenkeu, milsste es schon als ausgemacht gelten lassen, dass ihre Ertrags- 
faiiigkeit in jeder Weise immer der Laakerbahn nachstehen werde. 

Jedoch fast mehr als die Capitalsanlage kommen die Betriebs- und Erhaltungs-Kosten in Betracht. 

Schon zu 5fteren Malen wurden nachstehende Facta betont und constatirt ; nàmlich : 

1. dass die grossen SchneeMle und Erdabrutschungen auf dem Predil wàhrend des Winters ganze 
Wochen hindurch jeden Verkehr unterbrechen wurden; 

2. dass das fiir den Eisenbahnbetrieb nSthige Wasser oft mittelst 40 bis 70 Klafter hohen, gemauerten 
Pumpen aus den Schluchten des tief unter dem Niveau des EisenbahnkOrpers liegenden Thales herbeigeschafft 
werden musste, eine Arbeit, welehe iiberdies zur Zeit der Ueberschwemmungen, Lavinen imd Erdabrutschungen, 
die alles zu Grunde richten, eine sehr problematische wàre; 

3. dass der Flàchenraum der Stationsplàtze sehr beschrànkt wàre und jede Verkehrserweiterung un- 
moglich machen wurde, und dies ganz besonders bei Truppen-Transporten ; 

4. dass man, um den Predil zu uberschreiten, bis zu einer H5he von 964 Metern ansteigen, einen 
Tunnel von 1100 Klafter durchbohren und volle 32 Kilometer (4.,, Meilen) mit einem Abfalle von 1/^^ (nach 
einem andern Entwurf von I/33) durchlaufen mtìsste: 
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5. daes die Kosten fUr das Vérschùtten des Kaibler-Sees, eiu Unteriiehinen, welches, uach Aassagpe 
mehrerer Ingenieure, mit Sicherheit gar nicht vorausbestimmt werden kann, da bisher die Tiefe des Sees noch 
nieht genau ermìttelt wurde, enorm sein wQrden; endlich 

6. dass ddr Bau der eventuellen Strecke Duino-Triest àusserst kostspielig w&re. 

Nieht einer Ton diesen Uebelst&nden l&sst sich tur die Laakeriinie, die ein solides uud iu klimatischer 
Besiebnng weit besseres Terrain darohzieht als die Predilbalm, zar Geltnng bringen, und deshalb wQrden die 
Betriebs- und £rhaitungs-Kosten der Laakerlinie imzweifelhaft sich weit gQnstiger gestalten. 

Ptìr die Stationsplfttze sowie fftr die flbrigen Bauobjecte der Laakerbahn wollte man verhftltnissmassig 
mehr Flaehenraum in Anspruch nehmen, als streng nothwendig wftre, weshalb sie auch von diesem tìesichts- 
puncte aus betraehtet, dem Betriebe grSssere Bequemliclikeit bieten wttrde. 

Ebenso steht es mit den Steigungen ffir die Laaker IJnie bedeutend besser. — Solite die Alternative 
von Triest (Servola)-Prebenegg-Caresana-Basovizza benGtzt werden, bei welcher man mit einer Steigung 
von 1/50 die KarsthOhe èrreichen wOrde, so wird man auf der ganzen Linie bis Laak nicht eine 
einzige Meile mit einer Steigung von I/4,, finden. Dagegen wttrde die vorgeschriebene Trace Triest 
(8t. Andrea)-Rozzol-Longera-Ba8ovizza nur bei U.^^ Kilometer (l.^. Meilen) eine Steigung von l/^j^ haben, 
immerhin 17.^,3 Kilometer {2.^^ Meilen) weniger als die Predilbahn. 

Ich glaube jedoch, dass, weiin bei der Predilbahn die Steigungen von I/40 unausweichlich sind, dieselben 
nicht nothwendigerweise — wenn auch in geringerem Verhaltnisse — auch bei der Laakerbahn adoptirt werden 
mflssen, wenn eine gfinstigere Wahl vorhanden ist. 

DieThatsache, dass man mit einer Steigung 1/^^ von hier (St. Andrea) 2.3, Meilen bis Basovizza bàtte, wàhrend 
man bei der vorbesagten Alternative mit einer Steigung 1 g„ (von Sorvola nach Prebenegg-Caresana 1.^^ Meil., von Ca- 
resana nach Basovizza 1.^^ Meilen) 8.35 Meilen hfttte, oder O.^^ Meilen mehr, scheint mir noch kein genfigender Grund, 
die erste der zweiten vorzuziehen, dies umsomehr, weil der Betrieb auf letzterer sich viel gflnstiger gestalten wttrde. 

Im praktischen Amerika legt man auf die sanften Ansteigungen einen solchen Werth, dass man es vor- 
zieht, um 5 bis 10 Percent làngere Bahnen zu bauen, nur um die steilen Bahnen zu vermeiden. 

Uebrigens wftre die vorerwfthnte grOssere Distanz von O.97 Meilen wohl mehr als aufgewogen, wenn 
— wie zu hoffen steht - der Beschluss zur Keife gelangt, den Bedurfnissen Istriens durch eine Verbindung 
mit Triest entgegen zu kommen. Die Kosten der Strecke Caresana-Triest, welche in diesem Falle auch gebaut 
werden mtisste, wfirden gftnzlich wegfallen, da diese Strecke fur beide Linien dienen mòchte. 

Die bedeutendste H5he, welche in dem uberreichten Projecte Laak vorkommt, erreicht 760 Meter 
(204 weniger als im Predilprojecte), und wenn man 9.^.^ Kilom, {l.,^^ Meilen) der fur diesen Uebergang ange- 
nommenen Steigungen à 1/.,,, (bei Hruschiza kònnte man dieselben leicht auf 1 /g,, reduciren), ferner 19., ^ Kilom. (2.^2 
Meilen) à 1/^,, — Kilom. 8.^4 (Meilen 1.,4) à l/^,, - Kilom. 2.^^ (Meilen O.39) à I/73 — Kilom. S.^o (Meilen 
0.4,) à l/g„ ausnimmt, haben die ubrigen Kilom. 60 (Meilen 7.9,) sftmmtlich eine Steigung von ttber l/,j,« und 
sind darunter Kilom. 19.^^ (Meilen 2,^^) sogar vollkommen horizontal. 

Aus diesen Grttnden veranschlagen einige Ligenieure, aus den angestellten Vorberechnuugen u. dgl. 
die jahrlichen Gesammtspesen fur den Betrieb und fur die Erhaltung beim Predil wenigstens auf 65%, wàhrend 
bei der Laakerlinie nur 42 /„ erforderlich w&ren. 

Ob das mehr oder min der auf Wahrheit beruht, wird zu erweisen nicht schwer fallen, denu tpch- 
nisohe Erhebungen sind positive Ergebnisse, die, vorausgesetzt, dass sie auf eingehendem, gewissenhaftem Studium 
ftissen, nie zu Irrthtìmern verleiten kònneu. 

Was ferner den anzuhoffenden kttnftigeu Verkehr anbelangt, so wttrde auch dieser auf der Laaker Linie 
ganz bestimmt ein stftrkerer werden als auf der Predilbahn; denn zugegeben auch, dass der Transito ttber 
Tarvis ' fur beide Linien ganz gleich sein wurde, so durchzieht die Predilbahn entvòlkerten und nackten Fels- 
boden von Caporetto bis Tarvis und hfttte daher gar keine ErtragsfaJugkeit, die aber bei der Laakerlinie von 
Triest bis Laak eine erhebliche wftre, und das zwar wegen des Transportes einer Menge Producte aus Oberki-ain, 
(Jem Sayrathale, aus den Bergwerken von Idria, aus den àrarischen Forsten des Birnbaumer- und Tarnowaner 
Waldes und der Producte, welche aus dem 5stlichen Theile des fruchtbaren Wippaohthales und von dem Netze 
Carlstadt-Novi der Station Prewald zufliessen, sowie jener, welche ihr eventuell aus Istrien zukommen wurden. 

Schon aus diesen gewichtigen Grttnden solite die Laakerbahn vorgezogen werden, da sie sich fast aus 
eigenen Mitteln erhalten k5nnte; ausserdem sprlcht noch ein anderer nicbt minder erheblicher Umstand zu 
ileren Gunsten, nftmlich der hòhere indirecte Ertrag, der durch sie dem Staate zufliessen wttrde. Mit der Pre- 
dilbahn k5nnte der Staat nur der Passivitftt der ttber Tarvis hinausgeheuden 68.^^ Meilen der Budolfsbahn 
itberhoben werden, wàhrend mittelst der Laakerlinie das ganze im Betriebe stehende 82.3, Meilen lange Netz 
derselben hiervon befreit wttrde, folglich auch die Strecke Tarvis-Laibach, fttr welche der Staat jfthrlich 
11. 806,625 im Nominalwerthe garantirt, eine Summe, die er jetzt fast vollstftndig jfthrlich ausbezahlt 
und auch kunftighin ausbezahlen mttsste. 

Indem also die Mòglichkeit geboteu ist, eine um viele MiUionen billigere Linie mit bedeutend gerin- 
geren Betriel)s- und Erhaltungskosten herzustellen und da diese ttberdies einen sichern Nutzen in Aussicht 
stellt, so balte ich es fftr ganz uberflttssig, mich noch mit weitern Betrachtungen bei meiner vorhin motivirten 
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Idee aut'zuhalteu, dass man n&mlieh, um deu Fredllbau m5glioh zu luachen, einige zeba Millionen aus den 
àrarischen Cassen fur verlorene Fonds opfern will. Das wàre doch zu^ viel ! 

Unter solchen Umst&nden kann man wohl nicht in Zweìfel ziehen, dass die Laakerlinie unstreitbar gròssere 
Vortheile bieteu werde, weshalb auch niedrigere Frachtsatze festgesetzt werden kOnnten als bei der Predilbahn 
bis Tarvis und sie hiedurch auch dem Transithandel ftir die Sehweiz, Deutschland u. s. w. gròssere Vortheile bieten 
wflrde *), trotzdem die Predillinie fflr dorthin um 4.^^ (eventueI16.^<j)Meilen — wie obenhervorgehoben — kttrzer wftre. 

In dieser feyten Ueberzeugung wiederhole ich, dass ich in nachstehenden Auseinandersetzungen nur die Linie 
Triest-Prewald-Laak-Tarvis init der Predil-Tarvis vergleichen werde, um einige Betrachtungen anzustellen ùber die 

Erreichbaren Handelsbeziehungen. 

Ì3ass wir durch die neue Linie unsern Handel erweitern werden, steht fest ; dass aber dieser Aufschwung 
des Handels uns hauptsàchlich durch die westlichen Lànder Europas zukommen werde, ist eine Illusion, denn 
schon unsere geographische Lage im Vergleich mit Venedig und Genua schliesst diese Mòglichkeit aus. 

Ich bin grundsatzlich fur die Ausfiihrung was immer fQr einer Bahn und werde nicht anstehen, selbe 
zu befurworten, denn indem ich darthue, dass die Ari- und Fern-Bahnen, denen Manche einen so grossen 
Werth beilegen, fQr uns in Wirkiichkeit nur einen hòchst secundaren Werth bieten wurden, ist es durchaus 
nicht meine Absicht, denselben feindlich entgegenzutreten. Vorausgesetzt, dass die Geldkrafte des Staates 
es erlauben, so baue man sie immerhin, jedeufalls k5nnen sie nur niitzen. 

Diese zwei neuen Linien werden besonders fiir die sud5stlichen Provinzen der Monarchie von Nutzen 
sein. welche mittelst der Pusterfchalerbahn die unmittelbarste Verbindung mit den westlichen Lfindern erhalten 
wurden, wie mit der Sehweiz, Siiddeutschland u. s. w. 

Ueberdies hat die Arlbahn einen grossen strategischen Werth, denn sie wùrde den Umweg Uber Kufstein 
und Baiern ersparen und immer auf 5sterreichischem Boden bis Vorarlberg fuhren. 

Vom commerzieilen Standpunkte des Triester Handelsplatzes aus balte ich dafur, dass diese so wie 
die Ferii-Babn fur uns von sebr geringem Interesse wàre, wàbrend sie fftr Venedig in Eucksicht auf den St. 
Gotthard eine solche Wichtigkeit bàtte, dass gerade Venedig AUes aufbieten und selbst materiell sich bethei- 
ligen solite, um die Ausfuhrung derselben zu bewerkstelligen, da dieser Platz im entgegengesetzten Falle, in 
Bezug auf den Verkehr uber den Brenner, empfindiich zu leiden bàtte, solite auch in kurzer Zeit — wie Grund 
zu glauben vorbanden ist — die Linie Valsugana-Trient bescblóssen und ausgebaut werden. 

Wenn auch in unserem Falle keine Vergleichungen mehr nothwendig sind, weil die Eròrterungen ùber 
die Vorziiglicbkeit der Predil- oder Laakerbahn sich doch nur in Tarvis concentriren und demnach der even- 
tuelle Nutzen aller uber Tarvis hinaus projectirten Bahnen fur beide Linien gleich bleibt, so werde ich auf 
Grund der oben angedeuteten, ausfuhrlichen Distanzen-Uebersicht dennoch auch jene von Venedig und Genua 
neben den unserigen bier auffubren, um unsere wabre kiinftige Lage gegenuber den Handelsverbàltnissen mit 
der Scbwéiz, Vorarlberg und den westlichen Làndern Deutschlands klar ersichtlich zu machen, wenn auch die 
Predil- oder Laakerbahn gleichzeitig mit der Arlbabn gebaut wurde. 

Entfernungen. 



B i 8 



Feldkirch . 
St. Gallen . 
Zùrich. . . 
Schaffhausen 
Basel . 
Strassburg . 
Karlsruhe . 



Von 

uber den 
St. Gottliard «) 



Meilen 70 ^^ 

. 56.„ 
» 63.„ 

93.09 



von TENEDIG 



Uber 
Verona-Innsbruck 



&ber Castelfranco 

Bassano 

Borgo-VaUngana 

Trient •) 

Innsbrnck •) 



von TRIEST 



mit der Latktrbahn mit der Predllbfthn *) 

von hior (ron G3n) 



fiber TarviH-Villach-FranzenBfeste-Innsbnick 



uiit der Arlbahn, von Innsbnick-Arlberg bis Feldkirch Meilen 21.,, 

n 8t. Gallen 28 

n Zùrich 36 

,. . n n Schaffhausen ^ 39.to 

,. Basel , 61,tt 

^ - - - - „ Strassburg , 66.», 

M « Karlsruhe _ 69.,. 



Meilen 73.;,o 
80* 
88 

^ 91.,o 

« 103..9 

. 118.8, 

. 121..4 



Meilen 65.90 
72 

80.,, 
» 83.J, 

n 95.,9 

« HO.,, 
• 113.,, 



Meilen 89..» 

n 104.., 

. 107.„ 

« 119... 

. 134.69 

. 137.,, 



Meilen 84.7, 

n 99-«» 

« 102.,^ 

n 114.,. 

. 129... 

. 132.„ 



*) In Anbetracht der 4.,, Meilen der Predilbahn mit einer Steigung von y,o vermehren sich auch die Distanz-Tarife, was 
die gleichen Steigungen Qber den Semmering beweisen ; denn die wirìdicne Distanz von Wien bis Triest ist 76., , Meilen, man 
nimrat aber die Frachtsatze ftlr 78.55, <>der far 2.39 Meilen mehr. 

^) Von Camerlata bis Zug 25 Meilen gerechnet. 

') Von Venedig bis Trient 19.99 Meilen gerechnet, und daher bis Innsbruck 44.^, Meilen. 

^) Wenn Venedig eine Linie uber Ceneda, Cortina d' Ampezzq-Niederdorf baut, dann wurde es von Innsbruck 42 Meilen 
entfernt sein, wodurch es weitere 2.49 Meilen ersparen wfirde. 

•) Mit der Predil von bier 2 Meilen weniger. 
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Wie kaiiu inau (lem Gedaukeii Rauiii geben, init Geuua z. B. iiach ZQrich zu coni-urriren, wenn Geuua 
56.^3 Meilen von dort entfernt seiu wird, wàhrend wir, wenn auch die Predilbahn gebaut und ganz bis Triest 
gefQhrt wird, 97.^ j, Meilen — al so 40.,^ mehr — haben werden? 

Und so auch wenn die Fernbahn gebaut sein wird, werden wir folgende Distanzen haben. 



Bis 


Von 

tiber den 
St Gottbard 


von YENEDIG 


von TRIEST | 


tiber 
Verona-Innsbruck 


ftb«r Castelfranco 

Bastano 

Borgo- VaUugana 

Trìtnt 

Innsbrnck 


mìt der Uaktrbahn 
Ton hier 


mit d«r PrMHIbakn ») 1 
(Too 0«n) 1 


Qber Tarvis-Villach Franiensfeste-Innsbnick 


ftbcr den Firn : von iDDsbruck-Fern-Beute nach 


Kempton Meilen 13 


Lindao .,25 

Attgaburg „ 27 

Ulm 38.J, 

Htnttgart , 51 


Mannieim 5ft-,. 

Wflnburg 57 


Kempten 

Lindau 

Augsburg 

Ulm 

Stuttgart 

Mannheim 

Wurzburg 


Meilen S:>.^^ 

y 83.jrt 

. 95.,, 
. 102.,, 
. U9.,« 


Meilen 65 
77 
79 

- w.,, 

n 103 
« 107., „ 
. 109 


Meilen 57.4o 
. 69.„ 
. 71.. 
82.,. 
. 95... 
. 9».. 
n 101.„ 


Meilen 81.,, 

r 93.,, 

, 95.,, 
, 106.., 
. U9.„ 
. 123.,, 
, 125,, 


Meilen 76.,, 
. 88.,, 
. f.0.„ 

, ioi„ 

, 114,, 
. I18.„ 
, 120,, 



Wie kann man nur eine Concurrenz mit Venedig nach dem Bodensee oder dem sfldwestlichen Deutschland 
denken, wenn z. B. Lindau von \enedig 69., ^ Meilen entfernt sein wird, wShrend wir — ich wiederhole es — auch 
mit der bis nach Triest gebauten Predilbahn noch 86..^, Meilen (Ift-g^ Meilen mehr) bis dahin zurflckzulegen haben? 

Jedwede kurzere Liuie gegen Westen, wie z. B. die von Innsbrnck Gber Partenkirchen nach Peìssen- 
burg oder nach Biesenhofen, wird immer natfìrlicherweise Venedig im gleichen Verhàltnisse gunstiger sein als uns. 

Geht also aus den angestellten Vergleichen nicht deutlich hervor, dass wir den genannten Handels- 
beziehungen mit dem Westen vernunftigerweise keinen grossen Werth beilegen dOrfen? 

Ein anderer Umstand muss indess noch in Betracht gezogen werden, um noch mehr die geringe — 
um nicht zu sagen, gar nicht vorhandene — Wahrscheinlichkeit hervorzuheben, einen praktischen Nutzen fur 
obgenannte Bestimmungsorte durch die Predil- oder Laakerbahn zu erreichen. 

Man darf nicht mehr ignpriren, dass die Sfldbahngesellschaft die Pontebbabahn fibernommen und den 
Ausbau derselben bereits itì Angriflf genommen. Mittelst dieser Linie gelangt man mit GS.^^ Meilen nach 
Innsbruck (davon gehòren 46.5^ der Siidbahn, 12.2„ ebenfalls der Sudbahn (Oberitalienische Bahn) und 7 Meilen 
der Budolfsbahn) und man muss wohl annehmen, dass die Sudbahn diese Linie nicht Luxus halber baut, sondern 
um selbe zu beschàftigen und lucrativ zu verwerthen. 

Sie wird also sich angelegen sein lassen jede Concurrenz nach Mòglichkeit zu bekàmpfen. — Und wie 
solite sie nicht in der Lage sein, solches hinsichtlich jenes Handels nach Westen zu thun? 

Nach dem letzten und niedrigst reducirten Specialtarif (vom 25. October 1873) zahlt man fur gepresste 
Baumwolle, welche einer der Hauptartikel des Transito nach obgenannten Làndern ist, von Triest tlber Cormons- 
Verona^') bis Lindau im Transito (138 Meilen) fl. 1.05.3^, in Banknoten per ZoUcentner oder 0.76.3^ Nkr. per 
Centner und Meile, was im Verhaitniss der Distanzen sich folgendermassen vertheilt: 

67.^g Kreuzer fur die Siidbahn ffir die Strecke Triest- Verona-Kufstein (89 Meilen), 

37.45 Kreuzer ffir die bairische Staatsbahn ffir die Strecke Kufstein-Lindau (49 Meilen). 

Die Sfldbahn aber hat nach dem Wortlaut der Serie IX ihres Concessionstarifes das Recht, an Fracht 
fur Baumwolle zu fordern : 

l*^,„g Kreuzer ffir eine Distanz bis 20 Meilen 
!*"/,„„ n r « von 20 bis 40 Meilen 

l^VioM r . n tiber 40 Meilen. 

dass die Predilbahn bis hieher gebaut wird, so wfirde ffir sie die Enfernung bis 



Nehmen wir an, 
Lindau folgende sein: 

Predilbahn: Triest-Predil-Tarvis Meilen 

Budolfsbahn: Tarvis-Villach ,. 

Sudbahn : Villach-Franzensfeste-Kufstein ,. 

Bairische-Staatsbahn : Kufstein-Lindau „ 

Zusammen . . Meilen 120. 
also im Vergleiche mit der bestehenden Linie Cormons-Brenner 17.^3 Meilen weniger. 



19. 
3 

48 
49 



5S 
•70 



88 



'•) Mit der Predil von hier 2 Meilen weniger. 

*•) Oder ttber Marburg-Villach-Franzensfeste (159-5 



Meilen !) 
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Aber welchen praktischen Nutzen wfirde diese Distanz-Ersparniss gewfthren? 

Setzen wir den Fall, dass die Rudolfsbahn far ihre kurzen Strecken auch die besteheiiden Frachtsàtze 
der bairischen Bahneu als Basis annehmen wilrde, d. i. fl. 0.76.3^ und versuchen wir es mit der Predilbahn, 
der Sùdbahn Concurrenz za machen! 

Die bairischen Balinea uelimen, wie obeu augefuhrt, fur die Strecke £!u£steÌQ-Lindau 



ti. —.37., 



49 



49 Meilen 

Die Rudolfsbahn von Tarvis-Villach . 3.,„ „ ti. —.02.83 

Mapipulationsgebiìhr „ —.02 

Zusainmeai . . fl. —.42.2^^ 

Es unterliegt keinein Zweifel, dass die Sfldbahn, welche jetzt von Triest ùber Cormons bis Kufstein 
eiuen Weg von 89 Meilen zurùcklegt und 67.^^ Kreuzer hiefur nimmt, nach Herstellung der Predilbahn, um 
iiicht weniger einzunehinen, auf Grund ihres Rechtes, Serie IX, den Tarif von I.25 Kreuzer fùr die Strecke ihrer 
48 Meilen, von Villach bis Kufstein, anwenden wttrde, was mit Zuschlag von 2 Kreuzern Manipulationsgebtìhr, 
die Fracht auf 62 Kreuzer erhOhen wurde, woduroh sich zuzuglich vorerwahnter 42,j,5 Kreuzer der Rudolfsbahn 
und der bairischen Bahnen eine Gesammtfracht von fl. 1.04.2^ herausstellen wùrde; um also keineswegs einen 
geringern, sondern nur den gleichen, wie jetzt bestehenden Frachtsatz von fl. l.OS.gg zu bieten, durfte die Predilbahn 
ilBr ihre ganze Strecke von 19.52 Meilen von Triest bis Tarvis im Ganzen nur l.,3 Kreuzer per Centner nehmen!!! 

Aus diesen Grùnden, die auf unbestreitbaren Thatsachen fussen, geht wohl deutlich hervor, dass weder 
die Predil- noch die Laakerbahn der Sùdbahn oder ihrer Pontebbabahn irgend eine reele Concurrenz im Westen 
bereiten kann. 

Wenn sich je die Sudbahn zu einer Reducirung ihrer Prachtsàtze von Villach ab herbeiliesse, so 
wurde diese immer derart geregelt werden, dass sie einen Ersatz in der Pontebbabahn finden wurde. Es wàre 
wirklich gar zu naiv, sich dem Wahne hinzugeben, dass die Sùdbahn, um der Predil- oder Laakerbahn einen 
Nutzen zuzuwenden, auf die Vortheile ihrer Pontebbabahn in jener Richtung verzichten werde. 

Jene, welche auf Treu und Glauben aus der Abkùrzung der Entfernung durch die Predilbahn bis 
Tarvis fùr den Kandel mit dem Westen einen Nutzen zu ziehen hoflfen, mSgen sich ùberzeugt halten, dass sie 
in einem grossen Irrthume schweben und sich mit eitlen HofFnungen nàhren. 

Dieser Kandel zieht sich unwiederbringlich nach Genua und Venedig, und diese beiden Plàtze vergeuden ihre 
Zeit nicht so wie wir, in endlosen Er5rterungen, sondern sie blicken in die Zukunft und wissen ihren Vortheil zu sichern. 

Ein Project, welches uns einen theilweisen Nutzen bringen wurde, wàre eine Verbindung von Spital 
ùber die Tauem mit Salzburg. 

Nun aber ist das eine Linie, welche viele Millionen und viele Jahre beanspruchen wùrde, bevor sie in 
Thàtigkeit gesetzt werden kSnnte, wàhrend der uns daraus zu erwachsende Nutzen in Folge naturgemàsser Con- 
currenz Venedigs nicht so geartet wàre, um, mit Hinblick auf die gegenwàrtigen, nichts weniger als ermuthi- 
genden finanziellen Verhàltnisse, ein Ansinnen, das der k. Regierung ungeheuere Opfer auferlegen wùrde, zu 
rechtfertigen; gar nicht zu erwàhnen, dass fùr die durch eine solche Linie zu erlangenden Handelsvortheile 
die bereits beschlossene und sanctionirte Salzkammergutbahn genùgenden Ersatz bietet. 

Zur gr5sseren Deutlichkeit dient der beifolgende Vergleich der Entfernungen von Venedig und von 
Triest, welche sich durch die neuen Bahnen im Verein mit der Predil- oder Laakerbahn ergeben. 



Bla 


von VENEDIG 


von TRIEST | 


iiber 
Verona-Kufstein 


Iiber Castelfranco 

Bassano 

Borgo-Valsugana 

Trient 

Kufstein 


mit der 
LMktrt»ahfi 

von hicr 


mit der 
Predilbtiiii ") 

(von Gfirz) 


mit der 

Laaktrbakn '*) 

von hior 


mit der 1 

Predilbahn ") 1 

(von Gfirz) | 


ùber Tarvis-Villach-Spitttl 

ab«r deu Tauern ; 

Yon SpiUl aus «ber den Taucm, 

Sfc. Johann bis Salzbnrg 21 ,« Meilen 


ilbcr Tarvis- Vi Ilach-Laimsdorf ti ber dio 

SaUkammtrflutbthn ; von 8<>iztkal- 
Lìozcn nach: Attnang 12 Mf-ilcn. nach. 
Kicd IG Meilon, nach Past^au 21 Meilen 


Salzburg 

Mancben 

Augsburg 

Ntirnberg 

Wùrzburg 

Regensburg 

Eger 

Leipzig 

Magdeburg 


Meilen 78.50 

Meilen 76-5o 
85 
(fiberhnsbroek-FeniTd) 

Meilen 108 
, IIÒ.5. 

(ab.lBisbraek-FernlO») 

Meilen 9^.50 
. 116.50 

n 144.,o 
• 100.,o 


Meilen 70.90 

Meilen 68^,, 

(lb.lBubr..PerB7Ì",) 

Meilen 100 .^o 
. 107.00 

ab. iBBsbr -Peni iai.,o 

MeUen 88.90 

n 108.«o 

. 186«o 

. 162.eo 


Meilen 56.j,o 

Meilen 7^.^^ 
87.,o 

Meilen llO.,o 

n 117.9, 

Meilen M9.,o 
„ ' /AS.,0 


Meilen 52 

Meilen 74 

82.50 

Meilen 105.-0 
« 113 

Meilen 94 

n U4 

n /4y.:o 

. JÒ7.,, 


tiber Al 
Meilen 82.,, 

ttber 1 
Meilen 9B.„ 
• 108.,, 

iiber r»i 
Meilen ll8.o, 
. 132.0, 

Meiltei .'/^.s, 

n 147, , 


Meilen 77.^, 
E^led 

Meilen 94.., 
. 108.,, 

Meilen 113.,, 
, 127.,, 

Meilen .V4.^, 
• 114.,, 
. 142,,, 



*^ Mit der Predil von hier 2. - Meilen weniger. 

'^) Mit der Laakerbahn anstatt via Tarvis-Villach eventueU iiber den Loibl-Klagenfurt 9.3, » , 
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Man sìebt also aus ali dem, dass man mit der Tauernbahn nur fur Sahburg im Vergleich mit Venedig 
eine Abkfirxnng der Entfernung erhalten wttrde; fftr andere Pifttee wSre unsere Coftcnrrenz eine Unm^glichkeit 
und ffir Regensbnrg und darfiber hinaus nmsomehr, wenn die bereits concessionirte LiÉie von Bosenbehn tìber 
Wasserburg-Muhldorf-rrontenhansen-Straubing nach Cham ausgebaut sein wird. 

TJeberdies k5nnte die Salzkammergutbahn ganz wohl die Tauernlinie vertreten, wie man dies deutUch 
daraus ersiekt, dass nach Regensburg, Eger, Leipzig, Magdeburg die Entfernung ftber die Tauern so wie mit 
der Salzkammergutbahn ganz die gleiche ist. 

So man jenen Handelsverbindungen grossen Werth beiiegen wiU, solite man, anstatt Jahre ftber Jahre 
in der Ausffihrung der Tauernlinie hinstreichen zu lassen, daran denken, der RudolfsbaJii^ welohe die Ueber- 
nehmerin der Salzkammergutbahn ist, behilflieh zu sein, sich schleunig das ii5thige Capital zu verschaffen, 
um diese Bahn binnen Kurzem auszubauen und fQr detì Betrieb tauglich zu machen. 

Aber auch das ist nicht das wahre Feld unserer Thatigkeit. Unsere Blicke soUen nach Berlin und nicht 
Hack Paris gerichtet sein. Damit will ich gesagt haben, dass, anstatt uns gar so sehr abzumtlhen, unsern Handel 
nach dem Westen und Nordwesten auszudehnen, ein Handel, der, wie schon gezeigt, fflr uns wenigstens awei- 
felhaft ist, wir lieber den tur uns mòglichen Handel mit dem Norden und Nordosten in's Auge fas^en soUen 
und das sogleich, eher als noeh die Concurrenz Venedigs mittelst der Pontebbabahn die schftdliohen Folgen einer 
Verspatung ersehwere. Man bemuhe sieh nach dieser Richtung hin so viele Linien als nur mOglich zu 
bauen, welche der einheimischen Industrie den kurzesten Weg fur de il Absatz ihrer Producte zu diesem ihren 
Hafen weisen. Man sorge z. B. far das Inslebentreten der Linie von St. Valentin, oder vielleicht besser von 
Am^tetten tìber 65pfritz, Iglau bis AVildenschwert, um dem westlichen Màhren und einem grossen Theile des 
ndrdlichen Mittel-BOhmens eine mòglichst kurze Verbindung mit unserem Meere zu geben. 

Die Verbindung Venedigs ùber Valsugana mit Trient ist nur eine Prage der Zeit, und kurzer 25eit — 
und Venedig, den Brenner fést ipi Auge haltend, blickt mit nicht geringerem Interesse auf die Pontebbabahn **). 

Im Interesse des Staates^ selbst versàume man nicht, ùns die begehrte Verlangenmg der Rudolfsbahn 
iinabhangig bis Triest zu verschaflFen, sonst verlieren wir auch noch den Handel mit dem Norden, der uns 
doch schon natfirlich zugewiesen ist. 

Man beaehte die folgende Uebersicht der Entfernungen von Venedig und Triest: 



B Ì8 



Linz . . 
Budweis . 



Prag . . . 
Reichenberg 
Gorlitz . . 
Dresden . . 
Berlin. . . 
Stettin . . 



von VENEDIG 



tiber 
Terona-Kufstein 



tiber Castelfranco 

Bassano 

Borgo-Valsugana 

Trient 

Kufstein 



tiber Treviso 

Udine-Peitikb '') 

Tarvis-Villach 

Launsdorf 

St Valentin 



Meilen 95 



no.-, 

147 
165.«. 



177.,, 
174.,o 
190.,o 
208., 



Meilen 87.^„ 

r, 103., 

. 139.,o 

r 158.0, 

. 169.,. 
167.30 

» 182.eo 

. 200.,3 



Meilen 86., 



99.fi, 



121., 



152., 7 
147.,, 
173.3, 
19U, 



von TRIEST 



mit der 
Uuikerbahn 

Ton hier 



mit der 

Prtdilbahn ") 

(von Qòn) 



tiber Tarvis-Villach 
Launsdorf - St. Valentin 



Meilen 83.^2 

n 95.,, 

« 117.,, 

n l36.«o 

. 148.,. 

n 143.,, 

,. 169.,, 

• 187.,. 



Meilen 78.,, 

n Ila.. 

» 131.:o 

n 143,3, 

„ 139 07 

. 164.., 

. 182.,, 



mit der 

Sfldbahn 

tiber 

W i e n 

Meilen 104.,. 
lWrL«ti»eii.8.YaI.88., 

Meilen 107.,. 
ttberLMbeB-8.YiI.101, 

Meilen 125.,. 

n 139.,. 

r 151... 

. 151.,« 

. 176.:. 

- 189.«. 



Daraus geht hervor, dass z. B. fur Prag, Berlin, — Venedig eine viel kQraere Eisenbahnverbindung sein 
wiirde als unsere gegenwSrtige uber Wien. 

Wir mtìssen also eine directe Linie erlangen, welche die Entfernungen von AVien verkurzt und der 
Sudbahn wirklieh Concurrenz bieten kann. 



") Das statistischtf Comité der Handelskammer vou Venedig sagt in seinem Bericht vom 15. Aprii 1873 beztiglich des 
Handels von Venedig unter andereni Polgendes: .Obwohl wir von dem Verkebr der Dam^fscbiffahrtsgesellschaften, welcbe unsere 
^Gewàsser durcbkreuzen, viel erwarten, — ein Verkebr, der sicb in Zokunft noch regelmassiger gestalten wird, — obwobl wir von 
«diesen Gesellschaften eine obrenhafte Verwaltun^ uns versprechen, die alle jene £1 emente in sicb fossen wird, die unserem periodi- 
^schen Verkebre notbwendig sind: so k5nnen wir doch nicht verschweigen, dass an der VervoUstandigung unsereì venezianlschen 
,£isenbahnnetzes ein gutes Sttick unserer Znkonft h&ngt. Unser Augenmerk fortwàhrend auf den Brenner, unsere Eingangsnforte 
,zu den Alpenlàndern, die wir nicht uuterschàtzen dtirfen, gerichtet, kdnnen wir keine andere Richtung gutheissen als die Eisenbahn- 
,. linie von Valsugana mit ihrer kurzesten Tracirung ohne ungerecbtfertigte Biegungen, welche nur den Weg nachtheilig verlàngem 
,wflrden, um Nebenzwecken zu dienen, und die von Pontebba in ihrer geradesten Verbindung; diese wtirden xur Completirung 
gjenes Communications-Systemes beitragen, welches die nationalon und intemationalen Interessen dringend fordern''. 

'*■') Wenn Venedig eine directe Linio tiber Codroipo-Gemona baut, erspart es andere S,^^ Meilen. Aber weder dieses Pro- 
ject noch jenee tiber Cortina d' Ampezzo nach Niederdorf hat eine Wahrscheinlichkeit ausgeftihrt zu werden ; denn es ist nicht 
anzunehraen, dass man, um eine so unbedeutende Abktirzung des Weges zu erlangen, wenigstens nicht bei den gegenwàrtigen 
Pinanz-Verhaltnissen, mehrere zehn Millioncn verwenden wird. 

•*) Mit der Laakerbahn anstatt via Tarvis-Villach eventuell tiber den Loibl-Klagenfuft 9.3, Meilen wenìger. 

'■) Mit der Predil von hier 2 ^ » 
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Wie schou òfters wiederholt, in der festen Ueberzeuguug, dass die aileinige Linie Triest-Laak-Tarvis 
schon bei weitem die Predilbahn ùbertrifft, machie ich hier sowie oben bei der Salzkammergukbahn die Ver- 
gleichungen der Entfernungen ohne die Verlangerung flber den Loibl uach Klagenfurt, so dass auch in nSrdlicher 
Bichtung die Predilbahn ktirzer erscheint. 

Wenn nur dieser Umstand, hinsichtlich der Distanz, Andere fQr die Laakerbahn ungtostig stimmen 
kònnte, so baue man die Strecke bis Klagenfurt und die 3,794.095.^7 Gulden, welche mehr ausgegeben werden 
mùssten, wùrden durch Ersparung der 9.34 Meilen wohl hereingebracht werden, wodurch die Laakerbahn sogar 
kurzer ausfallen wnrde als die Predilbahn. 

Dieser Ersparung an der Entfernung kommt aber nur ein sekundarer Werth zu, denn wenn auoh Ve- 
nedig mit seiner zu furchtenden Concurrenz erwàhnt wurde, so haben wir selbe doch nicht zu furchten, wenn 
die Kudolfsbahn bis hieher, von der SQdbahn vollst&ndig unabhangig, gefùhrt wird. 

In der Weise, wie die Sildbahn mit ihrer Pontebbabahn eine Concurrenz der Predil- oder Laakerlinie 
bis Tarvis hinsichtlich der fur den Westen bestimmten Waaren unmOglich machen wilrde, da dieselben in Villach 
in ihre Hànde fallen mtissten, ebenso wùrde auch die Kudolfsbahn eine Concurrenz der Sùdbahn mittelst ihrer 
Pontebbabahn und mithin eine Concurrenz Venedig's in Bezug auf ihre fùr den Norden bestimmten Waaren 
unm5glich machen, da diese in Pontebba in die Hinde der Kudolfsbahn fallen mussten. 

Wenn die Pontebbabahn Venedig nùtzen wird, so kònnte sie es nicht weniger auch una, denn bis Udine 
werden wir immer G.^^, Meilen weniger haben; aber damit sie uns nfitze, mussen wir eine Linie schaffen, 
welche die Concurrenz lahm legt. 

Ich kann es nicht genug wiederholen : bezuglich des Westens haben wir nicht viel zu verlieren und 
kònnen ebensowenig hoflFen in dieser Kichtung viel zu gewinnen, denn jeue Lànderstriche werden filr immer 
Venedig und Genua tributar bleiben. 

Bieten wir also AUes auf und dies ohne Verzug, unseren Handel gegen Norden mit unseren eigenen 
Provinzen auszudehnen; lassen wir nichts unversucht, unserer National-Industrie unter die Arme zu greifen 
und deren Aufschwung, dessen sie so sehr bedarf, zu fòrdern. 

Es kSnnte vielleicht die Einwendurig gemacht werden, dass Triest mit einigen erwàhnten Provinzen 
wie z. B. mit B5hmen in geringfugigem Geschàftsverkehr steht. Theilweise ist dies nur zu wahr, den Grund 
hievon aber habe ich bereits, von den Fraohtsatzen sprechend, angegeben. Wie kònnte es auch anders sein, 
solange die nòrdlichen Hàfen sogar bis Wien und daruber mit uns concurriren — so lange Venedig, ja sogar 
Bari uns direct per Bahn mit Prag, Dresden etc. Concurrenz machen? So traurig das ist, ist dennoehdie 
Mòglichkeit nicht ausgeschlossen, diesem bedauerlichen Zustande ein Ende zu machen. 

Mittelst unserer geographischen Lage, vorausgesetzt, dass uns die ersehnte Linie gestattet wird, kann 
es nicht schwer fallen, die vorlorenen Verbindungen grossentheils wiederzuerlangen, denn sie wftrde uns die 
Mittel bieten, mit Sicherheit und in ausgedehnten Proportionen ein fruchtbares Feld unserer Thàtigkeit zu eròfifnen. 

Das bisher Gesagte gilt wesentlich von den Hauptlinien. Nun gelangen wir zu den 

Abzweigungen. 

Mit der Predillinie batte man eventuell blos Eine : jene von Caporetto (Iber Cividale nach Udine. Mit 
der Linie Laak dagegen erhalten wir die Zweigbahn von Godowitsch nach Idria, jene von Prewald nach Gòrz ; 
die andere von Prewald gegen Carlstadt-Novi, und hoflfentlich auch jene, gleichgzeitige Altefnàtive der Hauptlinie, 
von Caresana gegen Pola. 

Prflfen wir den Nutzen dieser Verzweigungen, indem wir mit jener der Predilbahn beginnen. 

Diese Zweigbahn solite bezwecken, Oesterreich in seinen commerciellen Beziehungen Italien naher 
zu bringen. 

Daraus geht augenscheinlich hervor, dass es unserer Kegierung darum zu thun ist, in jener Kichtung 
eine Verbindung mit Italien zu Stande zu bringen und dass dieselbe beabsichtige, die im Friedenstractat vom 
3. October 1866 (Art. XIII) festgesetzten Bedingnisse aufrecht zu erhalten. AUein ftìr uns wàre das nicht der 
angemessenste Weg zur Aufrechthaltung jener Bedingungen. 

Die italienische Kegierung, die ebenfalls seit lange schon die Nothwendigkeit einer Verbindung zwischen 
beiden Staaten als dringend erkannte, decretirte, wie gesagt, bereits im Jahre 1872 die Linie Udine-Pontebba, 
welche gegenwàrtig im Bau begriffen ist, durch welche, im Verein mit der 3.^^ Meilen langen, von unserer 
Kegierung auf unserem Gebiete von Pontebba bis Tarvis zu bauenden Strecke in ganz kurzer Zeit sich die 
gegenseitig gefuhlten Wiinsche auf die entsprechendste Weise erfilllen werden. 

Aus diesem Grunde erscheint der Bau der Zweiglinie Caporetto-Udine als gang unnQtz, dazu gesellt 
sich noch der Umstand, dass die technischen Bedingungen, Bau- und Erhaltungskosten der Pontebbalinie von 
Udine bis Tarvis — uber den schon von den Kòmern benutzten natùrlichen Pass, wie selbst Herr Semrad sich 
ausspricht — derart sich gftnstiger gestalten, als jene der eventuellen Linie Udine-Caporetto-Tarvis, dass man 
mit aller Sicherheit behaupten darf, dass diese letztere Linie weder dem italienischen Handel noch unserer 
Industrie je den geringsten Nutzen bringen kann. 
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Wenn auch eiue Distau'i-Erspaniiss (Nler irgeiid eiu audiuvr — tìeilieh uur oingebildeter — Gruud m 
Gunsten der geuannteii Zweiglinie der Predilbahn als Verbiuduug mit Italieu spràche, atì^ Wnnte man je 
diese der Eontebbabahn vorziehen, wenn man den sehr start in» tìewicht falleuden Umstand in Erwàguug zieht, 
dass far die Predilbahn bei 40 Miliionen Gulden aus den Staatscassen fliessen mGssten, wahrend, uiu id«»ntisch 
denselben Zweck auf eine viel bessere Weise rait nur 8.,^ Meilen auf unserem eigeuen Boden von Pontebba 
bis Tarvis zu erreicheu, 4 bis 5 Miliionen ausreichen wùrden. 

TJnsere Provinzen benòthigen dringend eine solche Verbinduug. Kàinten ganz ÌJesonders tieht schon 
seit lange um die Bewilligung einer Linie von Tarvis nach Pontafel. Die Kegierung woUe selbe ohne jede 
weitere Verzògerung gewàhren. Eiu Irrthum wàre es, hieriìber Zeit zu verìiereu, so wie es nicht minder ^in 
Irrthum wàre, zu glauben, die Kegiening gehe mit der Absieht um, selbe nicht zu bewilligen. 

Italien batte wohl nie die Pontebbalinie beschlossen, wenn es nicht sicher gewesen wftre, die Verbiuduug 
uiit TaiTis zu eriangen, 

Derjenige wiirde daher unserer Regierung in Wahrheit unrecht thuu, der bezweifeln wollte, dass sie 
die Pontebba-Verbindung, welohe ihr im Vergleich zur Predilbahn beitóufig 35 Miliionen erspart, vorziehen wird. 

Betrachten wir nun die Abzweigungen der Laakerbahn: 

Die Zweiglinie Godwitsch-Idria wùrde jenen Bergwerken eine unendiiche Kntwicklung fiir ihre reichen 
Producte an Quecksilber, Zinnpber, Mennig u. s. w. verschaffen. Diese Liuie ist nieines Wissens bisher keinen 
Vorstudien unterzogen worden, sie dùrfte jedoch etwas theùer zu stehen kommen. Wenn sie aber auch nicht 
sogleich gebaut wftrde, so wftre unterdessen auch ein Wagenverkehr f(lr die Hauptlitiie Laak von grosseui Nutzen 
uad k5nnte derselbe nicht verfehlen, ihr nicht zu unterschatzende Vortheile zuzufùhren. 

Ein anderer Vortheil wQrde aus der Zweigbahn Pi-ewald-Gòrz erwachsen. 

Wenn schon dèn in Militllrsachen gSnzlich Uneingeweihten die Laaker-Hauptlinie im Vergleich zur 
Predil in strategischer Hinsieht '**) vorzQglioher erschien, umso vortheilhafter erscheint sie uns noch dnrch 
diese Abzweiguug. 

Wenn man mit derseiben von Prewald nach Haidenschaft gelangt^ befindet man sich in dem fruchtbaren 
Wippachthale, welches schon jetzt sich einer namhaften Industrie erfreut und Elemente besitzt, die im Vereine 
mit diesar Bahnverbindang Qberaus entwicklungsf&hig sind. 

Ueberdies wfirde diese Abzweiguug unserer Schwesterstadt GOrz sehr zu gute kommen, weii sie dadurch 
eine Distanz-Esparniss gegen 0«ten eriangen mftehte ; denn es sind jetzt z. B* ilber Nabresina lùs Pragerhof 

Meilen 40. — 
dann aber wftren : 

Góra-Prewald Meilen (>..., 

Prewald-Laak ^ , 9..^, 

Laak-Laibaoh ^ 2.^„ 

Laibach-Pragerhof ^ 18 

also weniger . . Meilen 2.^^ 
Wenn ich die reelen Handelsinteressen von GOrz in Betracht ziehe, so kann ich mir wirklich die 
Agitation nicht erklàren, die zu Gunsten der Predilbahu von dort ausgeht. 

Gegen wàrtig ist Gòrz bereits durch die Sfldbahn rait Triest verbundeu, und biiiuen kuiv^em wird dessen 
Verbinduug mit Tarvis mittelst der Pontebbabahn vollendet sein. 

Was hoften denn eigentlich die G^rzer Kaufleute durch die Pi-edilbahn zu eriangen? 
Angenommen, — was aber mehr als zweifelhaft ist — dass die Predilbahn bis nach Triest verlangert 
wiirde, was mòchten sie dann an Fracht ersparen, bei den gegenwartig verSflFentlichten Tarifen der Siidbahu, 
welche ftìr die 7 Meilen z. B. : 

far Papier (Ausfuhr) ^. W. li. — .11 

„ gedOrrtes Obst , ., — .l^.,» 

„ Mehl ., -.13 

per Zollcentner bereehnet? 

Wenn die Predilbahn tur die 5 Meilen bis IViest die nilniliche Basis fflr ihre Frachtsàtze aufstellte, 
so batte man 

fttr Papier (Ausfuhr) ^1 W. H. —.08 

„ gedOrrtes Obst „ ^ — -^l^s 

« Mehl „ „ -.10 

also 3 Kreuzer per Centner weniger zu zahlen! 

Ebenso steht es z. B. mit dem Norden u'ud Westen; glaubt man vielleicht durch die Ersparung der 
2.45 Meilen bis Tarvis mit den ausserst kostspieligen und mit solchen Schwierigkeiten verbundenen 14.4^ Meilen 



'») Siche die Zeitsclmft «Die Vedette- N. 79 voni ItJ. December JS7J. 
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dei* Prtìdilbahu iiu Vergleiche zu deii 16.„y Meileii iiber Udine iiud der leicht ausfuhi'bareu Poiitebba eiiie geringere 
Praeht zu erlaiigeu? 

Duivli die uiit Triest «ohou besteheiide und mit Tarvia bereits sicher gesteilte Verbindung achwiitdet 
aiich tur Gòrz von mercautiI-(>koiiomischem Staudpuncte aus jedes Interesse tur die Predilbahn. 

Es muss G6rz vielinehr darum zu thuu seiu, sich mit j^eiuer Induatrie naeh deiu obgenannten Wippach- 
thal hin auszubreiten, indeiii es die in Rede stehendeu Abzweigungen benutzt. 

Mittelst diesel- icOnnte es seiue Verbinduiigen mit dem Osten ausdehnen, umsomehr wenu sich uoch 
die andere Abzweigung yon Prewald nach Carlstadt-Novi yerwirklichen solite. An diese Strecke schliessen 
sich auch die oben gemachten Betrachtungen in Bezug auf den Handel mit dem Orient an. 

leh balte die vorangesandte Uebersiohtstabelle hetreffs unserer Einfuhr zu Lande ftìr Mnreichend, um Jedem 
die Ueberzeugung zn verschaffeu, dass der unsctótzbare Werth dieser Zweiglinie uber jeden Zweifel erhaben ist. 

Was aber ganz besonders uns interessiren muss, ist, — ich stehe nicht an es wiederholt zu betonen — 
dass diese Abzweigung oline alien Verzug in Angritf genommen und vollendet werde, um die Douau frùher 
zu erreiohen, ehe die turkischen Netze ausgebaut sind, damit wir wo mòglioh noch eher als Wien, mit NoVi 
verbunden werden, um dortige Waaren anher zu instradiren und derart, so viei es nooh móglich, wenigstens 
theilweise die Nachtheile abzuschwaehen, die uns ganz gewiss aus jener directen Verbindung mit der Haupt- 
stadt erwachsen werden. 

Wir hStten noch die directe Verbindung mit Istrien. 

Wie kdnnte je die Nfitzlichkeit dieser Zweiglinie fùr jene Provinz in Abrede gestellt werden V 

Wenn das am 10. Aprii v. J. Totirte Project der Linie Divacca-Pola den Ansichten der K^ieruog 
derart vollstàndig Genuge leistete, dass der Bau am 8. December desselben Jahres auf Staatskosten begonnen 
wurde, so ist damit noch nicht gesagt, dass man mit diesem Projecte den wahren Bedurfnissen jener Provinz 
entgegengekommen war. 

Was kann in der That Istrien von dieser Verbindung mit dem Karst erwartenV Sehr wenig — um 
nicht m sageu gar nichts. Bine Verbindung mit Triest dagegen stellt sich als die dringendste Nothwen- 
digkeit heraus. 

Die Wohlthat der seit einigen Jahren bestehenden DampfschiffÉdirten, die sich uberaas rasch vermehrten, 
beschrSLnkt sich auf Capodistria, Pirano und einige andern Puncte der Kfiste, wfthi-end das Innere dieser Provinz 
jeder directen Verbindung mit unserem Platze, der ihr natiirlicher Mittelpunot ist, entbtósst, hilfebedtìrftig 
damach seufzt. 

Istrien hat zu wiederholten Malen instàndig um eine Verbindung mit Triest angesucht, und allenthalben 
gab sich Unzufriedenheit kund, als man sich durch die Bewilligung der Linie nach Divacea in den Erwar- 
tungen getàuscht sah. . 

Wenn einige Istrianer ani 17. December 187;^ zu Pisino den Beginn des Bauefi der Linie Divacea 
feierten, so geschah es ganz gewiss darum. weil sie diese Linie l'Qr den Anfang jener ersehnten Verbindung 
mit Triest hielten. 

Aus allem dem erhellt, dass ali die obgenannten vier Zweiglinien der Laakerbahn schon an und fflr 
sich von hOchster Wichtigkeit sind und dass sie sammtlich dazu beitragen wurdeu, den Verkehr auf der Haupt- 
linie zu heben und selbe immer nutahringender zu machen. 

Dagegen ist die einzige Zweiglinie des Predil nunmehr iiberflussig, und wtirde gar nichjts anderes 
bezwecken, als eine weitere un<ausblei1)liche Belastung des Staates. 

Bevor ich sehliesse, erlaube ich mir noch einige Betrachtungen fiber den 

Bahahof und Hafen. 

Uni diesbeziiglich zwischen der Predil- und Laakerbahn eine Parallele zu ziehen, muss ich nothwen- 
digerweise voraussetzen, dass erstere wirklich von G5rz bis hieher verl&ngert werde. 

Dass aber die dariìber herrschenden Zweifel gerechtfertigt erscheinen, erklàrt sich hauptsachlich durch 
den Umstand, dass diese Linie mit der Sudbahn parallel laufen wurde, und ferner noch aus dem Grujide, dass 
die Begierung wohl zweimal das Project vorlegte, jedesmal aber nur bis Górz, nienoals bis Triest. 

Ueber den eventuellen Bahnhof und Hafen der Predilbahn wàre zwar iìberfliissig etwas zu sagen, 
nichtsdestoweniger schalte ich hier eine kurze Zusammenstellung ein. 

riir den Bahnhof und Hafen der Predilbahn in Greta wurden nur li. 5,867.490. — 

wàhrend fur den Bahnhof und Hafen der Laakerbahn in St. Andrea • . r 6,639.607. — 

also fur letztern um fl. 772.117 mehr praiiminirt; eine Summe, welche durch Annahme der Alternative Servola 
sich bedeutend verringern wiirde. 

Wer wollte auch den Nutzeu verkennen, den die Anlage eines neuen Bahnhofes an diesem Puncte 
gewàhren wiirde? 

Ich sage nicht etwa, dass die Predilbahn — wohlverstanden, vom technischen Staudpuncte aus — 
nicht bis hieher gefuhrt werden kOnnte: mit vielem (ìelde (iberwindet jetxt die Technik alle Hindernisse. 



Digitized by 



Google 



- 71 — 

Idi erlanbe luir jedoch zu beinerken, dass weuii auch die FrediJbahu làngs des Meeres mit eiiiein Tunnel 
unter dem Schlosse von Miraniar verlSngert wttrde, sie nichtsdesfcoweniger ernstliehe Schwierigkeiten, besonders bei 
Contovello, zu uberwinden batte, weil daseibst der Boden durch die hftufigen Erdabnitschungen ein ausserst 
ungunstiger ist, 80 dass auch die Sudbahn gezwungen ist, ausgedehnte Schutz-Mauerwerke aufzufOhren, die 
dann doch immer wieder bersten **•*). 

Wie riele Schutzbauten man gegen da8 offene Meer auch machen wQrde, làsst sich doch annehmen, 
dass diese Streeke immerhin deiu Andrange der 1>randend hochgehenden Pluth und den nicht gar selteu 
tobenden Seestiuaien ausgesetzt wàre. 

Aber abgesehen von diesen Hindernissen, welche, wie gesagt, mit vielem (ielde besiegt werden kOnnen, 
«telit sich eine andere Schwierigkeit von weit grdsserer Tragweite entgegen, uamlich, dass naau far eine solche 
Linie einen Bahnhof und Hafen uniiiittelbar an dem unheiivollen Hafen der Stidbahn anbauen mflsste und 
dass der Personen- und Wagenverkehr quer durch den Bahnhof der Sudbahn, oder aber durch das naehst 
dem neuen Hafen anliegende Grundstuck scine Richtung noimen raiisste. 

Es bleibt also unbegreiflich, wie eine solche Bahn sich zu einer wirklichen Concurrenziinie gegen die 
Stìdbahn gestalten k^nnte, und noch unbegreiflicher, wie man mfttelst ihrer die Unabhàngigkeit der Rudolfs- 
bahn wahren will. 

Mit dem sogenannten neuen Hafen ist fiir die Interessen unseres Handels, so wie fur jene des See- 
wet^ens keine wie immer gestaltete JTirsorge getroffen; es dVàngt jetzt mehr denn je, uns mit einem anderu . 
Hafen zu verseBen. Bei dem hier so hSufig wehenden Osl-Nordostwinde (Bora), der manchmal wochenlang 
anhftlt, wird es durt^haus unmòglich sein, was immer fflr Aus- oder EinJadungen im neuen Hafen vonsunehmen, 
und kpin Fahrzeug wird ein* oder auslaufen kdnneu. 

Die Laakeriinie hingegen wttrde uns mit ihrem grossartigen Bahnhofe sowohl, als auch mit ihrem 
Hafen in jenem natOrlichen Meerbusen des umfangreichen Thales von Servola einen unschatzbaren Vortheil 
gewahren. In diesem Falle wflrde sich die unabweisliche Nothwendigkeit einer Verbindungsbahu ergeben, u. z. 
ina wechselseitigen Interesse, sowohl fiir die Rudolfs- als fur die Sudbahn : weshalb auch die Kosten fur dieselbe 
von beiden Gesellschaften zu gleichen Theilen getragen werden miissteu. 

Falls diese Verbindungsbahu die Anhòhe bei S. Giacomo durchschneiden mùsste, so wttrde dort ein 
Tunnel der Art gebaut werden, dass er auch von anderen Fuhrwerken, so wie von Fussgàngern bentttzt 
werden k5nnte. Von welchem Vortheil fur Triest wftre nicht diese abgekurzte Verbindung mit ihren jetzt so 
entlegenen Stadttheilen ? 

Dass die Bucht von Servola unser natflrlicher Hafen sei, sagte schon Napoleon I. 

Sie ist vor alien heftigen Winden geschtttzt, wie dies unsere Kriegsschiffe und Lloyd-Dampfer, die 
dort mit der gròssten Leichtigkeit landen und ohne Schwierigkeit wieder auslaufen, zur Genuge bestatigen. 

Wenn die einlaufenden Schiffe vom Winde, besonders von der Bora belastigt werden, so fluchten sie 
dahin, um Anker zu werfen, da sie nicht in den bestehenden Hafen, noch weniger aber in den sogenannten 
neuen Hafen einlaufen k5nnten. 

Diese prachtvolle Wasserflache wird in ihrer ganzen Ausdehnung. mit Ausnahme der Schiffswerften, 
nur in wenigen Falien bentttzt. 

Hier gegen Servola ware mehr als gentìgend Eaum zum Baue von Docks und grossartigen Magazinen 
nach amerikanischem Svstem, mit den entsprechendsten Vorrichtungen versehen, fttr Holz und andere Waaren, 
besonders fur Getreide, und so eingerichtet, dass die Schiffe bei jedem Wind und Wetter landen und ihre • 
Ladungeu einnehmen oder ausladen k5nnten. 

Die Anlage eines Bahnhofes und Hafens in diesem Stadttheile wttrde den daseibst betìndlichen Etablisse- 
ments, uamlich dem «Stabilimento tecnico'*, dem .Lloyd*', dem ^Navale Adriatico", der stadtischen Gasanstalt 
Ton unberechenbarem Nutzen sein, indem ihnen das Material fur ihre Arbeiten bis zur Thftre gesteUt wurde. 

Welch wohlthatigen Einfluss wttrde das auf unsern Petroleum-Handel, dessen Magazine von S. Saba 
sich in unmittelbarer Nahe dort befinden, austtben, ein Umstand, der die Spesen auf das niedrigste reduciren wttrde. 

Triest kann sich unm5glich in der Kichtung des Sttdbahnhofes hin erweitern, daher wttrde auch der 
etwaige Bau eines Bahnhofes und Hafens dort von keinem oder sehr geringem Nutzen sein : aber gegen Servola 
hin, als kttnftiger Stapelplatz der auf der Laaker Hauptlinie und ihren Abzweigungen -— besonders von Novi- 
Carlstadt — ankommenden Waaren. wurde sich ein Verkehr entwickeln, der binnen wenigen Jahren in dieser 
herrlichen und gesunden Gegend ein zweites Triest entstehen liesse. 

Da wir nun gerade von den wesentlichsten Localinteressen sprechen, so kann ich nicht umhin der 
Vortheile zu erwahnen, welche nicht nur den Kaufleuten, Schiffsrhedern, Versicheruugsgesellschaften u. s. w.. 



'■') Bei den Bewohnero von Contovello lebt die Sage, dass jener Berg gehe; sie woUeu damit ausdriicken, dass er ini 
Laufe der Jahre ganz in's Meer versinken werde. Im Frttlilinge des Jahrès 1860 waren dort die Pelsen-Einstlirze derart, dass durch 
mehrere Tage auf der Streeke Triest-Nabresina der Verkehr eingestellt werden rausste. 
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Boiiderii auch unserem Arbeiterstaude zutliesseu wùrdeu, iiideiu derselbe durch die Ausbreituug der Stadt iiach 
jeiier Kichtung hin fur viele Jahre Arbeit finden uud sich ihm maneh iieue Erwerbsquelle ersctliesseii wurde, 

Ohne von dea geringeren Kosten, der leichtern Erhaltuug, dem raschem Betriebe u. h. w. zu sprechen, 
sind die bis jetzt constatirten Vortheile, welche die Laaker- vor der Predilbahn voraiis hat, unbestreitbar. 

In dem 'eifrigeu Streben, meine Ansichten klar darzustellen, befùrchte ieh, weitschweiflg geworden zu 
seiu und inich òfterer Wiederholuugen schuldig gemacht zu haben. Lst dies etwa eia Gebrechen, so ist es 
keiu Verbrechea. «Repetita juvant". 

Von Seite einiger gegenwàrtig hochstehender Persoaea h5rt uiaa scharfen Tadel gegen vergangene 
lliniaterieu aussprechea, wie z. B. wegea des Verkaufs der Siidbaha, bezuglich des neuen Hatenbaues etc. 
Will man nun durch dea Bau der alien Interessea und Vernunftgrundea widerstreitendea Predilbahn noch eine 
aeue 5konomÌHohe Sfmde hinzufugea? 

Schiuss. 

Nur die Liaie Laak-Prewald-Triest (Seriola) bietet aiso die Mòglichkeit, ia unabhaugiger Weise unaere 
maritime Lage autzbriagead zu gestaltea. Die Predilbaha wàre aur eiae aeuerliche soleaae Bekràftigung von 
ali dem, wodurch die Interessea Oesterreichs geschàdigt wurden, indem man sie deaea der Sudbaha uaterordaete. 

So viel steht test: Die Laakerbahn wiirde die handelspolitische Entwieklung Trieste und 
die der ganzen Monarchie fdrdem, wahrend die Predilbahn beide unterfa*abeu i^ttrde. 

MOgea diese Betrachtuugea der Billigkeit, der Eiasieht uud dem Patriotismus des Parlameats empfohlen 
seia, auf dass es bei der bevorsteheadea Verhaadluag eiaen deaselbea eatsprecheadea, eatncheidead eadgiitigea 
Besoliluss fasse. 
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''La buona causa fa ruomo coraggioso^. 

Il manifesto decadimento commerciale che segna la nostra piazza dimostra bastantemente 
qnanto assoluta sia la necessità di venirle in aiuto con qualche pronto e radicale provvedimento. 

Non lievi furono i sagrifizii pecuniari sopportati dal paese — non poche le lunghe, faticose, 
costanti pratiche fatte per molti anni affinchè V imperiale Governo comprendesse la triste nostra 
posizione e prevedesse le sorti più tristi ancora che ci aspettano, in principalità per la deficienza di 
comunicazioni ferroviarie con T interno della Monarchia. 

Fatalmente non fummo ascoltati. 

Il trovarci assoggettati all'esclusivo monopolio della Sudbahn^ se ci dà la ragione dello 
sviamento dei nostri affari, piti ancora ci fa temere per il prossimo avvenire che ci attende, quando 
non si venga in nostro aiuto. 

L'ottenere una seconda ferrovia di reale concorrenza alla SUdbahn e da questa totalmente 
indipendente, è ormai per noi questione di vita o morte; per lo Stato dovrebb' essere questione oltre 
di innegabile utilità pubblica anche di decoro, non dovendo esso, nemmeno nelle apparenze, mostrarsi 
mancipio d'una Società straniera, e lasciare deperire pel profitto di quella, l'ora unico suo emporio 
commerciale- marittimo. 

La mia povera penna s'occupa da oltre tre anni di questa vitalissima questione, e non mi 
intimidii per la possente opposizione che aveva di fronte, poiché difendendo disinteressatamente una 
causa giusta e di utilità per il mio paese, ne ritrassi la forza della costanza. 

In un tema tanto discusso il lavoro che qui presento non fornirà cose nuove; ciò non era 
nemmeno il mio intento. — Procurai solamente di raccogliere fatti reali coi quali rendere attenti 
specialmente i nostri fattori legislativi sulla urgenza di una seconda ferrovia nello stesso interesse 
dello Stato. 

Il momento è decisivo : nell' ultima sessione Parlamentare si decise di trattare questa vertenza 
nella sessione presente, e pur troppo non infondato è il timore che venga da parte dell'imperiale 
Governo proposta, contro ogni interesse e ragione, la costruzione della linea del Predil, e per dippiù 
soltanto sino a Gorizia, linea che, nel mentre sarebbe di sicuro aggravio allo Stato, non riuscirebbe 
che di utilità assai problematica ed irrilevante per noi, — in confronto alla utilissima e molto più 
economica linea Laak. 

Ecco ciò che mMndusse e mi diede coraggio onde mettere assieme queste pagine, affrettate 
ob periculum in mora. 

Possano esse giovare a questa nostra Trieste di cui m'onoro di essere figlio. 

CESABE COMBI. 

Trieste, nel Settembre 1874. 
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LO SVILUPPO FERROVIARIO 



NELLA 



MONARCHIA AUSTRO-UNGARICA 



CON 



riflesso a Trieste. 



■^9^- 



Strano contrasto con Y attuale politica ferroviaria a nostro riguardo ! 

L' Austria fu la prima di tutti gli Stati del continente che introdusse il moderno mezzo di trasporto, 
la ferrovia. 

La piìi antica ferrovia in Austria, e quindi contemporaneamente la piìi antica del continente, si 
fu quella a cavalli da Budweis a Linz *), costrutta negli anni 1825-1832. — Un' eguale ferrovia venne costruita 
dal 1828 aM831 fra Praga e Lana*) ed un'altra consimile fra il 1832 ed il 1836 da Linz a Gmunden. 

L' esperimento della locomotiva, eseguito con tanto successo li 27 Settembre 1825 sulla ferrovia da 
Stockton s/Tees e Darlington^ non poteva a meno di creare in breve una vera rivoluzione nel sistema di trazione 
e le suddette ferrovie, benché di novità, non potevano reggere al confronto degli immensi vantaggi che il 
modesto ingegnere meccanico, fattosi poi celeberrimo, Giorgio Stephenson offriva con T applicazione della sua im- 
mortale invenzione. 

Undici anni dopo, e precisamente nel 1836, si diede mano alla costruzione della prima ferrovia a 
locomotiva in Austria e questa fu la ** ferrovia settentrionale: Imperatore Ferdinando,, , progettata da Vienna a 
Bochnia con diramazioni. Oià il dì 17 Novembre 1837 seguiva la solenne inaugurazione dell* apertura del tronco 
Wagram-Floridsdorf, che poco dopo, e cioè li 6 Gennaio 1838, veniva congiunto con la capitale Vienna. Conti- 
nuata indi la costruzione della linea verso il Nord, alli 17 Ottobre 1841 Vienna si trovava già in congiunzione 
con Olmùtz. 

Nel frattempo però si pensò pure alla costruzione in direzione meridionale e sino air anno 1845 venivano 
aperti al servizio sette tronchi staccati. 

Non si trascurava la costruzione verso settentrione e sotto il titolo *" ferrovia Austriaca dello Staio„ 
veniva fondata un'altra Società la quale addi 1 Settembre 1845 inaugurava l'apertura del suo primo tronco da 
Olmtìtz a Praga e dopo altri sei anni, alli 6 Aprile del 1851, giovava a congiungere Vienna al confine di Bo- 
denbach e così aprirle una diretta comunicazione coi porti del Nord. 

Verso il Sud razione era più fiacca, che aperti al servizio altri tronchi parziali, fra i quali addì 15 
Settembre del 1849 quello da Lubiana a Cilli, in causa delle difficili opere del Semmering, appena alli 17 Luglio 
1854 veniva aperto il tratto fra MUrzzuschlag e Gloggnitz e così congiunta Vienna con Lubiana ma non ancora 
col mare. 

Era naturale che i porti del Nord, favoriti già dal 1851 d' una congiunzione con le provincie tedesche 
deir Impero, si dessero a tutt' uomo ad attirare a sé almeno una parte di quei commerci che sino allora erano 
appartenuti alla nostra Trieste. 



') Ora ferrovia della Elisabettina. 

') Ora appartenente alla ferrovia Baschtèrad. 
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Le rimostranze fatte in proposito all' Imperiale Governo, sebbene tardamente tuttavia giovarono, così 
che alli 27 Luglio 1857 inauguravasi l'apertura d»*lla linea da Lubiana a Trieste, per il qual modo con un 
tratto ferroviario di leghe 226 quasi diagonale all'Europa centrale, venivano unite le acque dell'Adria a quelle 
del Nord. 

Ma era tardi. — Impossibilitati noi, come accennato, per oltre sei anni, di far fronte alla concorrenza 
dei porti nordici, a questi bastò tale lasso di tempo per toglierci in breve non solo una buona parte dei no.^tri 
commerci colle provincie austriache del Nord, ma ben anche gran parte di quelli dMmportazione d* oltre mare, 
come, p. e., dei zuccheri coloniali, dei caffè e cotoni americani, dei legni da tinta, del colofonie ecc. ecc., — i 
quali, purtroppo, è a temere che ci siano andati perduti per sempre. 

Ottenuta la congiunzione ferroviaria si sperava di potere, come suol dirsi, rimettersi in sella. Fu \ana 
illusione! Un anno e 58 giorni dopo, a patti che sembrano invero incredibili ^, il Governo con atto del 23 S»*t- 
tembre 1858 cedeva per 90 anni a datare dal 1 Gennaio 1865, la sua intiera rete meridionale ad una Società 
straniera, la quale, resasi in breve assoluta e dispotica padrona delle nostre sorti commerciali, seppe ridurci alla 
deplorabile coudizione in cui oggi ci troviamo. 

L'apertura del tronco Nabresina-Cormons (Casarsa), seguita il 1 Ottobre del 1860, giovò ad iuden- 
nizzarci alquanto degli sconcerti commerciali subiti poco prima colla guerra del 1859, ed il nostro commercio 
coir Italia^ da allora, oltre che per la via di mare, andò ad aumentarsi per modo che si può dire che, compara- 
tivamente agli altri Stati, in oggi raggiunga ancora i maggiori procenti delle nostre statistiche. 

Scorrevano gli anni, passò la guerra del 1864, e mentre in Austria aprivansi altri tronchi fra paese 
e paese df'll' interno, per parte del Governo germanico progrediva alacremente la costruzione di altre linee fa- 
cilitanti lo scalo ai porti nordici e di conseguenza facevansi per noi sempre più sentire gli effetti del monopolio 
che la Sùdbahn esercitava, come tuttora esercita su vasta scala. 

Il deplorare la cessione fatta dal Governo della sua rete ferroviaria alla Sudbahn, nulla giovava; era 
un fatto compiuto: — tornava meglio studiare il mezzo di riparare a sì grave inconveniente. 

Per iniziativa di alcuni ragguardevoli personaggi veniva frattanto studiata una nuova linea con lo 
scopo che, in reale concorrenza ed in modo affatto indipendente dalla Sudbahn sino qui al mare, essa avesse potuto 
prestarsi quale via naturale per il reciproco scambio dei prodotti della industria delle diverse provincie meridionali, 
nordiche ed occidentali dello Stato con i prodotti naturali dell' Oriente e dei paesi al di là del canale di Suez 
che in breve andavasi ad aprire. 

Questa linea prese nome: *^ Ferrovia Principe ereditario Rodolfo^, e con Autografo Sovrano veniva 
fondata li 11 Luglio 1865, indi concessionata li 11 Novembre 1866, e in essa dal suo primo sorgere si ripo- 
nevano le migliori nostre speranze. 

Si accelerarono gli studi interno ai varchi per la sua prolungazione sino qui coi progetti della Pon- 
tebba e del Predil; ma il risultato dì questi studi doveva venire in breve subordinato ad altre nuove considerazioni. 



') Per fornirne un* idea a coloro che non li conoscessero segnerò qui alenai punti dei più salienti. 
La cessione rifletteva In allora la rinuncia reale delle linee indicate ad ^ di cai parte erano in esercizio od io costru- 
zione ed altre ancora da costruire e di piti del diritto di fusione od assunzione delle altre Società indicate ad 3 e 0. 



A V Lsi linea Vienna-Trieste comprese le linee laterali leghe 

2** La linea croata Steinbruck-Sissek e Zagabria-Carlstadt della quale in allora era già finita la 

sede stradale da Steiubriick sino a Reichenburg „ 

3® La linea carintiana Marburgo- Villaco „ 

4® La linea tirolese Verona-Bolzano, lunsbruck-Kufsteìn „ 

B Della rete della fu "ferrovia Orientale Imperatore Francesco Giuseppe^ „ 

C Della rete della fu ferrovia Lombardo- Veneta e (-entrale-Italiana alla quale veniva aggiunto an- 
cora il tratto di leghe 5.30 da Padova a Rovigo „ 

Totale leghe 

La durata della concessione di tutte queste ferrovie veniva fissata (senza riguardo alla durata della concessione accor- 
data antecedentemente alle altre ferrovie in allora fra loro indipendenti) per 90 anni a datare dal V Gennaio 1865. 

Però, come ciò non bastasse, col § 13 del contratto del nuovo porto questa concessione venne fissata per 99 anni dal 
V Gennaio 1870! 

L* importo di ammortizzazione rer la cessione delle suddette ottime e costosissime ferrovie, compresi gli esistenti mezzi 
di trasporto ed approvvigionamenti valutati per fiorini 6,310,566.80, veniva stabilito a 100 Milioni V. A. affettivi che la Sùdbahn si 
obbligava di pagare allo Stato come segue: 

10 Milioni un mese dopo ottenuta T approvazione della Concessione 
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In seguito alla guerra del 1866 e della cessione della Venezia all' Italia, la Pontebba rimaneva al 
di là dell'attuale confine: ciò valse a procrastinare per lungo tempo ancora la scelta fra questa e la Predili 

L' anno 1866 però va rammentato anche per un altro fatto non meno importante. Come si rileverà 
dair unito diligente ed interessante lavoro del signor Ad. Wanjek, addetto air ì. r. Ispettorato generale delle 
ferrovie austro-ungariche, dall'anno 1866 s'inaugurò veramente una nuova era nella politica ferroviaria del 
Governo e la costruzione di nuove ferrovie cominciò ad estendersi in vaste proporzioni. 

Difatti mentre alla fine del 1857, anno in cui ottennemmo V unica nostra congiunzione coir interno 
della Monarchia, contavasi 

nelU Oisleitanift nelU Transleitania 

solamente leghe 242 ^^ leghe I23.55 

ed alla fine dell' anno 1865 „ 472.,o ^ 278-8^ 

— alla fine dell'anno 1872 se ne sommavano già ... . „ 1106.ei „ 705.^2 

Da ciò risulta che nei sette anni dal 1866 al 1872 

si costruirono „ 634.7^ „ 426.3, 

ossia complessivamente leghe 1061.os9 per cui V aumento seguì 

nella rilevante proporzione del „ 34.45 P- ^^^^ » ^^99 P- ^®"*^ 

Nel 1873 venivano aperte altre leghe „ 114.j5 *) „ IIO.46 *) 

e se questi dati tornano di generale soddisfacimento, noi, che pur sottostiamo alle gravezze pubbliche in misura 
eguale alle altre provincie, ne riceviamo dolorosa impressione, giacché ci mostrano che nulla si fece per noi e 
giacché prevediamo che molte fra quelle ferrovie influiranno sempre più rovinosamente sulle sorti del nostro 
commercio se non si porrà pronto riparo. 

L'apertura del tratto Bolzano - Brennero - Innsbruck ^ tornò a tutto vantaggio di Venezia e servì a 
procurarle in breve un rilevante commercio di transito, commercio che in quella direzione già la sua posizione 
geografica le assegna. 

La costruzione della ferrovia della Pusteria, ^) sfogo alle diverse ferrovie che la raggiungono dal 
Danubio verso occidente, ci sottrasse già buona parte dei commerci d' esportazione dei prodotti della vallata da- 
nubiana, come granaglie, legnami, susine ecc., i quali prima qui scalavano per la Svizzera, Germania meridionale, 
Francia, Paesi Bassi, Inghilterra ed America, e tale via ci riescirà ancora piìi dannosa quando sarà costruita 
la progettata ferrovia dell'Ari. 

Le ferrovie galliziane e della Bukovina da Cracovia-Leopoli-Czernovitz-Izkany in congiunzione a Jassi, 
iniziarono a tutto nostro danno, come la ferrovia Przemysl-Lupków-Legenye-Mihaly ^ ed in breve la Stry-Munkac,*) 
e r altra Tarnów-Eperies,^®) fra altro il trasporto per terra delle ingenti quantità di granaglie e d'altri prodotti di 
quelle contrade e della Bussia, che prima scalando al Mar nero qui pervenivano via mare destinate per la 
Svizzera, Francia ecc. Inoltre la linea Gracovia-Jassy preparerà la via piìi naturale per il commercio e 1* industria 
della Germania-Nord e dei suoi porti, non solo con quelle provincie ma anche coi porti del Mar nero; e se in 
oggi si va, p. e., da Amburgo, Berlino, Breslavia direttamente via Jassy e Bucarest solo sino a Varna, in breve, 
compiuta la costruzione del tronco da Podwotoczyska a Stanislawtschik e l' altro da Jassy a Kischenew, s' arriverà 



I rimanenti 30 Milioni dovevano gradatamente venir pagati incominciando dal 1870 con la metà degli utili netti de- 
rivanti da tutte le linee, però semprecchè questi sorpassassero il 7^i del capitale d'impianta! 

Nel caso poi che la Società prima del V Novembre 1866 avesse dichiarato di pagare acconto degli accennati 30 Milioni, 
soli 5 Milioni ogni 1^ Novembre degli anni 1871, 1872, 1873 e 1874^ senza riflettere agli utili netti deUe linee, essa veniva sollevata 
del pagamento deUa risultante rimanenza di 10 Milioni. 

Dicontro il Governo assicurava alla Società un utile netto del òVs^/o sul capitale d'impianto ed accordavate inoltre 
sino alla fine del 1868 V esenzione dall' imposta e per di più una riduzione del 50% sui dazi per l' importazione degli utensili di co- 
struzione e di esercizio. — Quest'ultima facilitazione veniva poscia annullata con accordo del 20 Novembre 1861, nferente alla fer- 
rovia del Brennero. 

Ma col memorabile contratto del nuovo porto, fra altri vantaggi, anche questi patti vennero ancor maggiormente estesi 
a favore del Sudbahn ed in aggravio al pubblico Erano. 

Coir articolo 9 del suddetto contratto venne prolungata per altri 12 anni e cioè sino al 1^ Gennaio del 1880 l' esen- 
zione dall'imposta rendita e da tutte le imposte dirette esistenti, e di tutte quelle nuove che potrebbero eventualmente venire introdotte. 

Cogli articoli 10 e 11 si garanti alla SMbiihn a datare dal 1^ Gennaio 1866 per l'intera durata della concessione e 
per il complesso delle sue linee una rendita brutta, la quale veniva stabilita per l'anno 1866 a fior. 91,000 V. A. per lega, e per 
ogni successivo anno 1000 fior, di piii sino al raggiungimento della cifra di fior. 100,000 per lega, quale importo deve rimanere 
poi valido per 1* intero periodo di tempo della durata del\a concessione. 

Per la rete italiana si provvide pure ai suoi interessi ed a tenore delT articolo 12 del trattato di pace del 3 Ottobre 
1866 conchiuso fra l' Austria e l' Italia, quest' ultima si assunse la garanzia degli interessi nelle medesime modalità. 

*) Di cui neir Austria sotto l' Enns leghe 6.»., nell' Austria sopra 1' Enns 8.44, nel Salisburgo —.4,, nella Stiria I7.-4, 
nella Carintia 3.53. nel Litorale (St. Peter- Piume!) 7.8,, n^ Tirolo e Vorarlberg I.0»» "ella Boemia 62.,i, nella Moravia 12,4, ^^^ 
edilìzia 4.81 ; — assieme l^he 114.^5. 

'^) Di cui nell'Ungheria con Fiume e Confini militari ungheresi 61.0,, in Croazia e Slavonia, coi confini militari 2254, 
nella Transilvania 25.95; ~" assieme leghe 110.4^. 

•j Seguita li 24 Agosto 1867. 

'') L'intera linea da Yillacco a Franzensfeste venne aperta al servizio li 20 Novembre 1871. 

^) H primo tratto Przemysl-Chjrów aperto li 8 Maggio 1872, l'ultimo da Lupkow (Tunnel) a Homonna li 12 Giugno 
1873, e per ultrmo il Tunnel di Lupkow li 31 Maggio 1874 

®) *•*) In costruzione. 



Digitized by 



Google 



— 8 — 

con altre due vie sino ad Odessa; ed infine, quando le reti ferroviarie allaccieranno la Persia, la Torchia e 
la Russia mettendo tutte al Mar nero, in allora, causa le suddette linee, torse tornerà difficile che le nostre indu- 
strie della Carniola, Carintia, Stiria e persino di parte della Boemia, possano colà far fronte a quella concorrenza. 

La linea Oderberg-Ruttek-Kaschau") e l'altra Ruttek-Hatwan-Pest *^ tornarono pure d'immenso 
vantaggio ai porti del Nord e di nostro danno. 

Stettino, p. e., con questa ferrovia, via Hatvan, Pzolnok, *') B. Csaba, Arad, con un tratto ferroviario 
ininterrotto di leghe 175, si congiunge alla stazione di Baziasch sul grande Danubio ed è in grado di farci 
concorrenza coli* importazione del petrolio, caffè e di molti altri articoli non solo in parte della Slesia, nella 
Moravia orientale e nell'Ungheria settentrionale, ma benanche nell'Ungheria meridionale sino negli ultimi con- 
fini della Transilvania, — togliendoci in pari tempo gran parte dell' esportazione dei diversi prodotti di quel 
fertilissimo suolo. 

Nella Boemia, poi, le comunicazioni ferroviarie aumentarono, proporzionatamente allo sviluppo nelle 
altre provincie, nel massimo grado. 

Le ferrovie locali da città a città, da villaggio a villaggio, le ferrovie paralelle, come la Aussig- 
Teplitz con la Bodenbach-Dux^ oppure la Nord-Westbahn con la Staatsbahn da Bodenbach quasi sino a Kolin, 
ed altre, si succedettero numerose in brevissimo tempo, cosi che mentre la Boemia alla fine del 1857 possedeva 
leghe 51.74 delle 242-76 allora esistenti nel complesso della Monarchia, alla fine del 1872 essa ne possedeva 329.33 
ed alla fine del 1873 ben 38I.59! 

Ma come se ai nostri danni non bastasse tale rapido sviluppo ferroviario nella Boemia per modo 
che da una congiunzione diretta esistente con Vienna dal 1851 oltre quel territorio ne venissero completamente 
eostruite altre due grandiose conducenti pure direttamente sino ai confini verso Nord, ^^) vennero costruite e 
sanzionate altre linee nella' parte occidentale della Boemia, come p. e. la Pilseu-Furth s/Walde, ^*) la Komotau- 
Eger, ^**) la Priesen-Pilsen ") e nell' ultima sessione parlamentare la Pilseu-Klattau-Eisenstein, le quali congiun- 
gendosi alle ferrovie Bavaresi rendono possibile anche all'Italia per la via del Brennero e Kufstein di farci 
concorrenza persino per quelle regioni. 

Nella Transleitania lo sviluppo ferroviario progredì sensibilmente: dal 1865 al 1872 sorpassò del 
18.45 per cento quello della Cisleitania. Egli è che l'Ungheria costituitasi in Regno nazionale autonomo, seppe 
rilevare i veri propri bisogni e provvedervi, e se negli ultimi anni ivi non s' ottennero tutti gli utili che si devono 
attendere da queste nuove ferrovie, essi non tarderanno a presentarsi tosto che s' otterranno buoni raccolti, 
e quel paese ne sarà ben grato al suo previdente Governo. 

Dopo molti anni di procrastinazione, nel 1873 venne aperto al servizio il tronco S. Peter-Fiume ^®) 
della Sudbahn ed in questo stesso anno egualmente venne aperto 1' altro tratto da Fiume a Carlstadt ^^) della 
ferrovia ungherese dello Stato. 

Così a nostro dispari confronto in un anno solo due ferrovie mettevano capo a Fiume e la ponevano 
in grado di estendere a tutto nostro pregiudizio i suoi commerci coi diversi paesi del continente e, quale scalo 
ilaturale, di attirarsi l' interessante commercio dei legnami, granaglie e degli altri diversi prodotti della Croazia, 
Slavonia, Ungheria e basso Danubio, i quali, se ancora non vi affluirono in vaste proporzioni, vi affluiranno col- 
r andare degli anni e quando, anch'essa indipendente dal monopolio della Sudbahn, avrà ottenuto una linea 
diretta da Carlstadt via Sissek sino ad Essegg ed eventualmente sino a Semlino. 

Per riepilogare: 

Verso Occidente siamo dipendenti dalla Sudbahn per tutta l' Italia, ed oltre il Brennero sì via Verona 
che via Villacco-Franzensfeste sino al confine di Kufstein, per la Germania meridionale ed occidentale. Svizzera, 
Boemia occidentale ecc. ecc., e per di piìi dobbiamo sostenere la concorrenza naturale di Venezia, con la pro- 
spettiva della concorrenza più naturale ancora del passo del Gottardo. Verso Oriente siamo dipendenti dalla 
Sudbahn sino a Sissek sulla Bava, Barcs sulla Drava, Buda sul Danubio e minacciati dallo scalo naturale di 
Fiume e dalle ferrovie galliziane della Bukovina, Rumenia e Turchia. — Con le interne provincie verso Nord in 
fine, — con questa zona assegnataci dalla natura, — abbiamo pure da qui una sola ferrovia della Siidbahn mentre 



**) Il primo tratto Oderberg-Teschen aperto al servizio li V Febbraio 1869, V ultimo da Iglò a Abos li 18 Marzo 1872. 

**) Aperta al servizio da Rottek a Altsohl li 12 Agosto 1872, da Altsobl a Losoncz li 18 Giugno 1871, da Losoncz a 
Salgo Tarjan li 4 Maggio 1871, da Salgo-Tarjan a Hatvan li 19 Maggio 1867, da Hatvan a Pest li 2 Aprile 1867. 

*») Da Hatvan a Szolnok aperta li 10 Marzo 1873. 

") La Nord-Westhahn, e la Franz-Josefsbahn. (Aggiunte la Staatsbahn e la Nordbaìmy Vienna conta 4 ferrovie 
dirette col Nord!) 

**) Della Bòhmische-Westbahn, aperto al servizio li 15 Ottobre 1871. 

") Della Buschtèraderbahn aperto da Eger a Carlsbad li 19 Settembre 1870, da Carlsbad a Kaaden li 9 Dicembre 1871, 
e da Kaaden a Eomotau li 1^ Maggio 1873. 

") Da Pilsen a Plass aperta li 21 Gennaio 1873, da Plass a Priesen li 8 Agosto 1873. 

*") Li 25 Giugno 1873 

*•) Li 23 Ottobre 1873. 
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Ti siamo combattuti dalle molteplici linee costruite specialmente nella Boemia e facilitanti la concorrenza ai 
porti del Nord, e presto vi saremo combattuti anche dalla Pontebba ora in costruzione, la quale ravvicina di 
alquanto Venezia anche per quella destiuazione. 

Questo è il quadro succinto dello sviluppo ferroviario avvenuto nei 36 anni d* esistenza di ferrovie 
nella nostra Monarchia e dal quale tristamente risulta nel modo il più evidente che la nostra città venne de- 
plorabilmente negletta. 

À riparare il fatto, per non dire V errore, della cessione della rete meridionale alla Sudbahn, come detto, 
si ideò, è vero, ancora nel 1865 di costruire un' altra ferrovia — la Rodolfiana. 

Ma per avere il diritto di condurla sino al mare, a carissimo prezzo ^®) per V Erario pubblico e ro- 
vipandoci la nostra rada per lasciarsi fare un porto alla concedente SUdbahn^ si ottenne da questa la recessione 
per sette anui del suo diritto di prelazione di essere la sola ferrovia sino al mare. 

Però come venne usufruttato questo diritto acquisito con tanti altri sagrifici ? 

Mentre si costruirono ferrovie in tutte e per tutte le direzioni, cosa si fece per questa povera Trieste? — 
nullaj nemmeno quelle poche leghe di congiunzione colla fiodolfiana indispensabili a rimettere alquanto le nostre 
sorti ed a sollevare lo Stato dair ingente annua passività della medesima. Air incontro si votarono e cominciarono 
a costruire diverse altre linee, fra le quali certe tendenti alla congiunzione con la rete delle ferrovìe Eumene ^^) e 
della Turchia e sembra si sia intenzionati quanto prima di sanzionare una linea diretta da Vienna a Novi, la quale 
congiungendosi alla rete dalmata e perciò con Zara, Spalato, e colle ferrovie turche oltre Banjaluka, Serajevo, No- 
yibasar, Skopia col porto di Salonico, ed oltre Skopia-Sofia-Filippopoli-Adrianopoli con Costantinopoli, ed infine 
via Adrianopoli con Enos, ci sottrarrà certamente gran parte del commercio dell* Oriente, commercio che spette- 
rebbe a Trieste. 

Diversi Memoriali, Petizioni, Deputazioni, Scritti ecc. ecc. vennero per molti anni e ripetutamente 
avanzati air Imperiale Governo per far sentire questi nostri giusti lamenti, fondati su dolorosi fatti presenti e 
pronostici futuri. 

Ma a che giovarono? Trascorsero per noi, per così dire fra l'ansia e gli spasimi, i suddetti sette 
anni di rinunzia del diritto della SUdbahn, e nulla s' ottenne^ e mentre in generale si progredì, noi siamo rimasti 
17 anni indietro, cioè con la sola linea che avevamo nel 1857 e peggiorati nelle condizioni dall'assunzione della 
medesima dalla dominante Sudhahn. 

Volle il caso che la Siidbahn avendo mancato ai suoi patti non consegnasse il cosidetto nuovo porto 
ultimato per li 31 Dicembre 1873 come si era assunta contrattualmente di effettuare, e si fosse addivenuti ad un 
nuovo accordo e le si accordasse un altro termine di 5 anni per il conopimento del medesimo e che, in compenso 
di ciò, s' ottenesse per lo stesso tempo, e cioè sino al 31 Dicembre 1878, la sua rinunzia al diritto di prelazione. 

Adunque la possibilità di fare qualcosa per noi la e' è. 

Già nell'ultima sessione parlamentare si rilevò questa possibilità e si fece risaltare il decadimento in 
cui va incontro la povera Trieste, ed è perciò che venne invitato il Governo a presentare nella prossima sessione 
parlamentare un progetto di legge per la prolungazione della Bodolfiana indipendente dalla SUdbahn sino 
qui al mare. 

Ora non occorre altro che un poco di buona volontà di voler agire equamente a nostro riguardo; e 
se si fecero de' progressi nello sviluppo delle ferrovie per modo che, fra non molto, incrociando il cuore della 
Monarchia Austro-Ungarica, si potrà viaggiare ininterrottamente da Londra (Calais) via Germania e Vienna sino 
a Costantinopoli da una parte, e da Pietroburgo o Mosca via Vienna, Pontebba, l'Italia, Francia,' Spagna, sino 
a Lisbona dall' altra parte, non tornerà che a vero lustro dello Stato ed a tutto vantaggio dell' intera Monarchia 
se con una linea diretta ed indipendente s' uniranno in breve i porti e le nostre Provincie dal Nord al Sud, con 
questa Trieste, la quale, contribuendo ingenti somme allo Stato ed occupando ancora il quinto rango delle città 
commerciali d'Europa e partecipando col 16^0 &^ complessivo movimento commerciale dello Stato, dovrebbe 
avere pur diritto di non venire messa da parte con tanta sua iattura. 



^^ Con una tabella che riscontro fra gli atti ufficiali della nostra Camera di Commercio qnest* ultima fa risaltare che col 
contratto del porto, in giunta ai moltiplici vantaggi nel movimento locale ecc. procurati alla Siidbahn, l'Erario dello Stato sacrificò 
oltre 184 Milioni di fiorini. 

La nostra Camera giustamente lo spiega cosi: 

Lo Stato paga alla Stldbahn per la costruzione del porto, in argento f. 13,500.000.— 

Ammontare delle imposte rendite in ragi<me di f. 1,750.000 ad anno, sulla quale lo Stato rinunciò 
per 12 anni „ 21,000.000 — 

Prolungazione del privilegio per 15 anni calcolato in ragione di 10 Milioni ad anno „ 150.<K)0.000.— 

f. 184,500.000^ 
alla quale somma vanno aggiunti, il valore dell' ex Lazzaretto Teresiano, del bacino relativo e d* altri fondi erariali ceduti gratui- 
tamente alla Società, la somma impiegata per la costruzione del nuovo Lazzaretto, nonché il valore del tronco ferroviario tra 
Marburg e Pettau, alla costruzione del quale lo Stato rinunciava, il che tutto fa aumentare la cifra sopradetta ancora di qualche 
decina di Milioni. 

'') Difetti la costruzione della Ungarische Ostbahn si estese già sino a Kronstadt, da dove, stando a recentissimi 
ragguagli, mercè le trattative incamminate fra S. £. il conte Zichj ed il Governo Rumeno, verrà tracciata, forse ancora in questo 
e, la linea di congiunzione colle ferrovie rumene oltre il passo di Tdmds. 

2 
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SUL COMMERCIO DI TRIESTE 



Mi pare che già dall* antecedente sunto dello svilappo ferroviario seguito nella nostra monarchia, si 
possa ritrarre un'idea dell'attuale posizione del nostro commercio e delle sue future prospettive. 

Trieste in oggi segua, purtroppo, una diminuzione d' affari, e, ciò che è peggio^ va rapidamente 
incontro ad un sensibile decadimento. 

Quali le cause? — Le più autorevoli ed imparziali capacità economiche lo ascrivono essenzialmente 
alla mancanza di convenienti' comunicazioni ferroviarie colV interno ed alla poco felice politica economica 
che segue tutt^ora il governo a nostro riguardo. 

Trieste, ultimo ricetto all'onde deir Adria, ricca per tale sua posizioue, attiva ed accorta per eccel- 
lenza, energica, intraprendente e commerciale, avrebbe per natura diritto ad un progrediente sviluppo. — Al 
contrario essa indietreggia e, perciò, giustamente è invasa da forte scoraggiamento. 

È questo giustificato? 

Basterà gettare uno sguardo al seguente prospetto statistico ^) del nostro commercio marittimo e terrestre 
negli ultimi cinque anni e specialmente agli annessi estratti statistici, per convincersi che per noi il male è reale. 

Il nostro movimento marittimo fu il seguente: 



ZMFOHTAZIONE A THZBSTB 


ESPORT A ZTONE DA TRIESTE | 


negUanni 


app^roao 


Tonn. 


T A I. O K I 


negli anni 


partenza 
Nav. 


Tona. 


T A I. O R I 1 


da porti A.-U. 
fiorini 


daU' Estero 
fiorini 


TOTALE 
fiorini 


per porti A.-U. 
fioini 


peli' Estero i TOTALE j 
fiorini ì fiorini | 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


9095 
8054 
8210 
8796 
8046 


1.087,268 
960,103 
962,685 
993,280 
898,437 


11.900,502 
10.420,460 
11.082,837 
11.432,131 
9.776,397 


102.525,744 
115.449,074 
145.247,345 
145.461,114 
130.388,979 


114.426,246 
125.869,534 
156.330,182 
156.893,245 
140.165,376 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


9125 

8023 
8289 
8678 
8219 


1.143,458 

1.012,776 

1.017,595 

978,381 

909,402 


23.4'i7,396 
23.411,280 
24.011,428 
24.258,554 
24.661,908 


92.465,622 
77.012,096 
86 460,685 
73.429,026 
67.714,555 


115.933,018 

100.423,376 

110.472,113 

97.682,580 

92.376,763 



Da ciò risulta che specialmente nel 1873 il nostro commercio marittimo diminuì in proporzioni 
molto rilevanti. 

Non meno diminuì in generale il nostro commercio terrestre, ad onta che questo negli ultimi tre anni 
venisse aiutato da contingenze del tutto anormali,') per quanto riguarda V esportazione da qui per V interuo. — 
Difatti ebbe luogo: 



IMPORTAZIOITE A TRIESTE 


ESPORT AZIOITE DA TRTTfRTE | 


negli anni 


Ceotinala daslarle 


VALORI 
in Fiorini V. A. 


negli anni 


Centinaia daslarle 


VALORI 
in Fiorini V. A. 


con ferrovia 


con carri 


TOTALE 


con ferrovìa 


con carri 


TOTALE 


1869 
1870 
1871 

1872 
1873 


13.325,606 
8.491,393 

10.343,635 
8.731,070 
8.930,264 


87(»,607 
741,581 
813,379 
600,445 
535,104 


14.196,113 
9.232,974 

11.157,014 
9.331.515 
9.465,368 


100.989,366 
76.477,368 
92.441,732 
83.984,377 
82.394,727 


1869 
1870 
1871 
1872 
1873 


4.637,123 
4932.708 
6.492,575 
7.229,452 
7.298,332 


24,937 
27,947 
29,623 
26,996 
30,873 


4.662,060 
4.960,655 
6.522,198 
7.256,448 
7.329,205 


68.318,838 
80.274,098 

104.380,984 
99.440.590 

102.034,028 



^ ') Tanto questo, come gli altri dati statistici li estrassi dai dati officiali di questa nostra Camera di Commercio ed Industria. 

V Difatti r esportazione negli anni 1871 1878 187S 

potrebbesi calcolare di sole cent. daz. . . 5.702,683 4.748,112 4.466,541 

giacché quale fatto del tutto anormale s'importarono: ferro greggio 819,515 1.085.245 1.040,685 

fermento — 720.191 1.076,086 

formentone — 663,542 389.242 

farina — — 62,132 

segala — 18,229 242.834 

miglio . . — 21,129 51,685 

819,515 2.508,336 2,862,664 

3 



Digitized by 



Google 



— 18 — 

Ma quale la vt^ra cagione di questo decadimento? 

La ragione principale è certamente quella designata antecedentemente, cioè d* essere rimasti, in con- 
fronto alle altre provincie della Monarchia e specialmente ai porti di mare al Settentrione ed al Sud, 17 anni 
indietro con una sola comunicazione ferroviaria coir interno, con una ferrovia la cui Società si rese assoluta 
monopolizzatrice delle nostre sorti commerciali e conseguent-emente di quelle economiche dello Stato relati- 
vamente a questo ora unico suo emporio! 

Questo non è già un modo di dire, non è un lamento gratuito ; la è una dura, ma reale verità. 

Coir apertura del canale di Suez seguita li 17 Novembre 1869 Trieste si riprometteva molto, calcolando 
precipuamente che il Governo — il quale in quell'incontro non tardò di aumentarci l'avversuale che sino in 
allora pagavamo per la percezione dei civici dazi — avrebbe saputo approfittare della felice posizione naturale 
di questo suo porto. 

Assai più ne approfittò la Bussia coi suoi porti del mar nero e deirAzofiT, la Francia con Marsiglia 
e la giovane Italia colla sua intraprendente Genova ed anche con Venezia. 

Il commercio delle Indie per noi è tuttora quasi inconcludente. 

È vero che venne sovvenzionata la nostra Società del Lloyd con un' annua somma di f. 300,000 per 
una linea a Bombay, è vero, pure, che oltre che per Buda-Pest, Vienna e per altre 45 determinate stazioni 
al di là, vennero stabiliti noli speciali; ma per la Stiria, la Carintia, la Garniola, per queste provincie ricche di 
prodotti specialmente montanistici e forestali, ed atte a divenire delle più industriali, nulla venne fatto. 

A provare particolarmente quanto poco s' abbia esteso il commercio delle industrie dell' Austria con 
quelle contrade, basterà osservare il seguente quadro del movimento effettuato da qui mediante il Lloyd. 



negli anni 



1870 



1871 



187IS 



1873 



i^ffSZì. Bombaci 

Importazione a a^a» / 

Esportazione da Aacn . . ^ 

Importazione a Bombay { 

Esportazione da «v««iir»^ -^ 

Importazione a a^a» / 

Esportazione da Aaen . . ^ 

•EWà?r,5a-- .- Bombay { 

Importazione a *-■*»« / 

Esportazione da Aaen . . \ 

Importazione a »»A«.fc«^ ! 

Esportazione da Bombay \ 

Importazione a a^^- i 

Esportazione da Aaen . . ^ 



Passag- 
gieri 



269 
81 

169 

450 
71 

86 
80 

167 
171 

24 
143 

161 
97 

42 

67 



Centinaia daz. 
di Merci 



21271 
95295 

1055 
2083 

20970 
128841 

5598 
3958 

17650 
221030 

9175 
5651 

15422 
260595 

11084 
4501 



Pacchi 



1 

41 



1 
79 



4 
163 

11 



1 
35 



VALORI 
in Fiorini V. A. 



17700 
4128 

24543 

76451 
16050 

5800 

35260 
22865 

6229 



196239 
173153 

3552 
3150 



La guerra franco-prussiana del 1870-71 produsse una vera confusione nelle nostre statistiche. — In 
quei due anni ebbimo campo, purtroppo, di valutare materialmente quanto estesi sieno i rapporti dei porti del 
Nord e della Francia col centro del continente, poiché ti'ansitarono la nostra piazza, ed in discrete quantità^ 
articoli che, per dir così, nemmeno conoscevamo. 

fiipresa dagli affari la loro corrente normale rimarchiamo ora la forte differenza con gli anni tra- 
scorsi, segnatamente nelF esportazione dei prodotti naturali ed industriali delF intemo. 

Dall'unito prospf^tto del movimento marittimo si riscontrerà meglio, come T esportazione sia sensi- 
bilmente scemata, in speciale modo per gli Stati in esso contemplati: 

mentre nel 1869 per gli Stati Uniti d'America da qui partirono 9689 Tonn.; nel 1873 ne partirono sole 4428 

„ „ „ il Brasile , „ „ 20809 „ n n . . 12470 

„ „ „ la Francia del Mediterraneo „ , „ 48980 „ n n n n 24724 

n n . n n dell' Atlautico „ „ „ 82103 „ „ n . n 35423 

„ „ „ la Gran Bretagna ed Irlanda „ ^ „ 73320 „ » » n « 8774 

„ la Eussia del mar nero , „ „ 3684 „ n n r, f» 2170 

, „ „ i Paesi Bassi „ „ „ 2260 „ „ „ „ „ * 450 

È possibile che cause ne siano la mancata esportazione dei cereali, od il miglioramento della nostra 
valuta, ma certa e prima causa n' è la svantaggiosa nostra posizione rispetto alle comunicazioni ferroviarie. 

Per quanto concerne i commerci con le Americhe, F Inghilterra ed i Paesi Bassi, essi diminuirono 
sicuramente in seguito alle molteplici nuove linee costruite verso il Nord, per dove questi commerci transitano 
in seguito ai noli favoriti; con la Francia pure diminuirono per le molteplici e dirette ferrovie costruite 
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nell'interno della Monarchia e che trasportano a hassi noli i prodotti dall'Oriente all'Occidente; e così diminuirono 
con la Russia per le linee costruite sino al mar nero, come pure per la concorrenza del Danubio — ed in 
complesso diminuirono i commerci in causa degli elevatissimi noli della Sudbahn. — Per convalidare con fatti 
il mio asserto sulla carezza dei noli *) segnerò qui, quale esempio, i noli di alcuni articoli d' esportazione della 
nostra Industria per il Levante. 

NOLI PER CENTINAIO DAZIARIO: 



ARTICOLI 



r>a VTE'NNA. via di Trieste 



Nolo della 

Sùdbahn 

da Vienna 

(Mttzleinidorf) 

a Trieste 



Nolo 

del Lloyd 

compreso 

10 8. p. e. di 

spese locali 



Complessi- 

vamente 

sino a 

COSTANTI 
NOPOLI 



Nolo della 

Sftdbabn 

da Vienna 

a Trieste 



Nolo 

del Llojd 

compreso 

10 8. p. e. di 

spese locali 



Complessi- 
vamente 
sino a 
ODESSA 



Da 

T I E N N A 

per il Danubio 
sino a 



Costanti- 
nopoli 



Odessa 



Acque minerali . ... 

Birra 

Cotonerie in balle .... 

Chiodi di legno 

Colla 

Crogiuoli 

Candelle di Stearina . . . 
Carta in casse e balle . . 

„ da lettere 

9 da zigaretti .... 

Cartoni 

Formaggi 

Ferramenta lunghe sino 20^ 

Inchiostro 

Merci di legno 

Orzo tallito 

Parchetti 

Paraffino 

Porcellane , 

Patina , 

Sacchi vuoti nuovi ... 

Spirito in botti , 

Saponi , 

Telerie 

Tele d' impacco , 

Terraglie , 

Vetrami 

Zolfanelli 

*) In Ti« di reBtitnzione. 



141.T, 

106*) 

141.T» 

141.» 
141.» 
106 
106 
106 
185 
106 
106 
81 

141.» 
216.W 
141.» 
141.» 
141.TJ 
216» 
141.» 
1.— 
1.*) 
141.„ 
106 
106 
216.., 
141.» 
135 



115 

73 
157 

73 
115 

78 

9i 
115 

94 

85.« 
115 
115 
115 
115 

73 

73 

73 
115 
115 
115 
115 

73 

73 
115 
115 

94 

73 

52 



179 
298.„ 

214,. 

256.,5 

214.,, 

2.— 

221 

2.- 

220.eo 

221 

221 

196 

266.,5 

2893, 

214.,, 

214.„ 

266.,, 

331.80 

256.,, 

216 

173 

214.,, 

221 

221 

3IO30 

214.,, 

187 



141.» 
106*) 
141.» 
141.» 
141.» 
141.» 
106 
106 
106 
135 
106 
106 
81 

141.» 
216.« 
141.T» 
141.» 
141» 
216.» 
141.» 
1.— 
1.*) 
141.» 
106 
106 
216.» 
141.» 
135 



136 
85.» 

186.» 
85.» 

136 
85.» 

136 

136 

136 

136 

136 

136 

136 

136 
85.» 
85.» 
85.» 

136 

136 

136 
• 136 
85.» 
85.» 

136 

136 

136 
85.» 
68.» 



191.^ 

328.„ 

227.3, 

277.,, 

227.3, 

242 

242 

242 

271 

242 

242 

217 

301.00 

227.., 

227. 

352.3, 

227.,, 

236 

ia5.,o 

227.,, 

242 

242 

a52.,o 

227.3, 

203.-„ 



194*30 
18*8. 

«14.^ 

l94*m, 

l94*go 
]. 94*30 
194*80 

ai4.« 

J. 94*30 
194*30 

ai4.,. 
ai4.^ 

«14.^ 

1 94*30 
194*30 

194*^ 
^14*20 

184.^ 

194*80 

ai4*,o 

»14.«o 
194.80 
194*80 
l®4*8o 



184... 

194*30 

184.M 

ls4.g(, 
l»4.go 

A9I4.AA 

184.„ 
«!».« 

J. 94*80 

184.,, 

ai9.„ 
ai9.„ 
ai9.„ 

194*80 

J. 94*80 

ai9.„ 

1^^*80 
1^4*30 

«!».« 

ai9.^ 

184.8, 

J. 94*80 
194*30 



Da questo prospetto doq risulta evidente la triste nostra posizione? 

Come possiamo sperare di estendere i nostri commerci coir Oriente se abbiamo a lottare con tan ta 
esorbitanza di noli? 

E parlando dei noli terrestri e specialmente di questi risguardanti i commerci coir oriente, per debito 
d'imparzialità non posso sottacere che anche i noli del Lloyd sono eccessivamente elevati ed affatto contrari 
agli interessi dell* esportazione nazionale e delF importazione e conseguentemente allo sviluppo della nostra piazza. 

Così come possiamo pretendere di lavorare con T Italia coi noli attuali? Lo Zucchero (in partite di 
100 cent.) p. e., che è uno dei principali articoli d* esportazione della Boemia, paga per ogni centinaio daziario 
da Praga: 

"Via di "Vienna - Trieste 



Leghe 



Nolo ferrov. 
PRAGA-TRCSTE 



Nolo marittimo per vapore da qui appar tariffe normali 

della Società Lleyd, Bavenna e Peirano Danovaro e C. compreso 

10 soldi per cent, di spese locali, sino: 



Venezia 



Ravenna 



Ancona 



Bari 



Complessivamente sino a 



Venezia 



Ravenna 



Ancona 



Bari 



125- 



V. A. f. 1.34, 



V.A.f. .81 



V.A.f.-.64 



V. A. f. —.54 



V. A. f. — .1 



V. A. f. 1.65,0 



V. A. f. 1.88^ 



V. A. f 1.88^ 



V. A. f. 2.32. 



direttamente per ferrovia via Brennero 



Da Praga a Venezia Leghe 137 

, Ravenna „ 169.8, 

9 Ancona „ 175.^4 

Bari „ 234.,o 



V. A. f. 1.39^, 



V.A.f. 1.60^ 



V. A. f. 1.73^ 



V.A. f. 2.22,, 



*) I noli sé^ti nel presente sono basati sulle tariffe vigenti. L' agio delle valute effettive venne calcolato come segue : 
V effettivo V. A. a 105% — il Tallero prussiano a f. 1.62, il Franco a f. —.44, il B. Marco a f. —.54, la Lira sterlina a f. 10.80. 
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Sicché, prescindendo dal vantaggio di evitare avaree ecc., conviene spedire lo zucchero persino da 
Praga direttamente a Bari, ad onta d'una maggiore percorrenza ferroviaria di oltre 100 leghe; e Trieste non 
può fare concorrenza. 

E sempre per questa stessa ragione dei noli elevati, quand' anche riprendesse nelle passate propor- 
zioni r esportazione delle granaglie, farine ecc., destinate, p. e., per T Inghilterra, riprenderanno queste in oggi 
come negli anni addietro la via di Trieste? In seguito alle nuove ferrovie costruite verso Nord e alle tariffe 
cumulative stabilite col V Agosto di quest' amio fra i porti del Nord e V Ungheria, da Temesvar p. e. per 
farine (in partite di 100 cent.) hannovi i seguenti noli per centinaio daziario: 

Da TeinesTar via Szolnok, Hatvan, Buttek, Oderberg sino a Danziga leghe 171.,^ V a. f. 1.43.1, 

p Stettino „ 158.19 „ 1.47., o 

n KOnigsberg „ 189.o5 « l.Gl.g^ 

„ „ „ Amburgo e Lubecca „ 194.8o » 1-66 

n Brema „ 201.,, „ 1.66 

n Emden „ 219.09 r> 1-81.„ 
mentre da Temesvar per qui, i noli sono i seguenti: 

Leghe 39.50 Temesvar-Pest V. a. f. —.33.^0 

„ —.50 Pest-Buda „ „ — .14 

„ 8L5 Buda-Trieste „ „ — -67.30 

Leghe I2I.57 V. a. f. 1.25.^0 

(Da Temesvar a qui via Sze^edin-Villany-Barcs (Leghe 116) V. a. f. 1.29!) 

Si aggiungano al suddetto nolo, le spese locali „ „ — .10 

ed il nolo marittimo p. e. per Londra Se. 25 per Tonn. ingl. in full, pari . . „ „ — -71.53 

e s' avrà in totale per la via di Trieste, da Temesvar a Londra, V. a. f. 2.06*,, 

mentre aggiungendo p. e. al nolo da Temesvar a Stettino (Leghe 168.19) . . . V. a. f. 1.47.,o 

le spese locali „ „ — .10 

e quel nolo marittimo per Londra Se. 10 per Tonn. ingl. in full, pari .... „ „ — .28.^1 

s' otterrà per la via di Stettino un nolo totale da Temesvar a Londra, di . . 7. a. f. l.SS.^, 

ossia soldi 21.,, pixi basso ad onta d'Mjia maggiore percorrenza ferroviaria di leghe 36.^^!! 

E a proposito dell* esportazione dei cereali e farine non posso trattenermi dal ripetere qui alcune 
considerazioni fatte già altra volta. ^) 

Trieste non deve stare neghittosa spettatrice dello sviamento di sì importante commercio. 

Ad onta che Fiume abbia ottenuto ancora T altro anno due congiunzioni ferroviarie, ritengo che 
qualora il Governo di Vienna lo voglia, sta ancora in potere di Trieste, purché agisca subito e con tutta energia, 
di attirarsi e per così dire di comandare suir esportazione dei cereali, delle farine, dei legnami e degli altri vari 
prodotti della grande e fertile vallata del Danubio. 

Per Trieste questo commercio rappresenta la base principale del suo movimento marittimo. 

Dal prospetto che qui segno in calce '^) si potrà convincersi che in tempi normali — come nell'anno 
1869 — appunto i cereali e legnami rappresentano circa il 75 7o dell' intera importazione qui per la via di terra, 



*) Vedi anche V opuscolo dal titolo L'Aìmenire commerciale ài Trieste compilato per cura di questo Sig. A. W. Thayer 
Console degli Stati Uniti d'America e da me pubblicato in lingua nostra nell'anno 1872. 



Legnami diversi. 

A) Legno da costruzione navale, Bor- 
donali, Doghe e Traversi 

B) Alberi, Antenne, Pennoni, Morali e 
mezzi Morali, Ponti, Scurette, Tavole, 
Tavolette, Traversi e Legnami diversi 

Assieme . . 

Granaglie, legumi, farine e foraggi. 

A) Avena, Formentone, Formento, Orzo, 
Segala, Farina Semola 

B) Miglio, Eiso, Fava, Fagiuoli, Piselli, 
Lenti, Ceci, Patate, Aglio, Cipolla, 
Fieno e Paglia 

Assieme . . 
Merci altre diverse. 

Merci diverse Assieme . . 
Totale dell* importaz. via terra a Trieste 


1869 


1870 


1871 


1872 


1873 1 


Cent. daz. 


Procenti 


Cent. dai. j Procenti 


Cent. dai. 


Procenti 


i.'ent. dai. 1 Procenti 


Cent. daz. 


Proeratì 


2.580,644 
1.804,439 


18,18 

12,71 

30,89 

44,77 
3,30 


1.538,217 

1.419,244 
2.957,461 

1.992,550 
579.827 


16,66 
15,37 


2.314,712 
2.043,710 


20,75 
18,31 


8.022,454 
2.102,698 


32,39 

22,53 
54,92 

9,48 
3,25 


2.049,488 

2.250,848 
4.300,336 

595,079 
260,433 


21fi6 
23,78 


4,385,083 

6.355,038 

469,787 
6.824,825 

2.986,205 


32,03 

21,58 
6,29 


4.a'>8,422 

2.970,106 
596,309 


39,06 

26,63 
5,34 


5.125,152 

884.758 
303,785 


45,U 

6,28 
2,75 


48,07 
21,04 


2,572,377 
3,703,136 


27,^7 
40,10 


3.566,415 
3,232,177 


31,97 
28,97 


1.188,543 
3.017,820 


12,73 
32,35 


855,512 
430^,520 


9,03 
45,53 


14.196,113 


100,00 


9.232,974 


100,00 


11.157,014 


100,00 


9.331,615 


100,00 


9.465,368 


ioo,oo| 



* di cui cent, daz 505 494 Mri 5 410/» \ Carbone fo89iU naBionalé, che dereai claaaifleare in gnu parte qaal« commercio anormale e clie 

^^ ' ' iJTftoo 19 140/ } ^^^^^^*> consegnato a rapori per proprio ubo o consumato qui o vicino a noi, non pnoeai oenside* 

" • i.i«,»w „ ix.iT'/o I rare come nn articolo d* alimento alla grande navigazione. 
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dei quali quelli designati in A rappresentano circa il 60% ^ possono calcolarsi tutti provenienti esclusivamente 
dalle regioni danubiane. 

Perduto questo commercio la nostra esportazione rimarrà ben meschina e la nostra manna dovrà 
abbandonare Trieste e cercare altre piazze per occuparsi. 

Per dare sviluppo ed aiuto alla Carniola, Carintia, Stiria, Austria inferiore e superiore, Salis- 
burghese ecc., che ne hanno vero bisogno, . e preparare loro una convenevole via per lo sfogo dei loro prodotti, 
necessita urgentemente una seconda linea ferroviaria da qui indipendente dalla Sudbahn in direzione settentrio- 
nale. Ma se questa avrebbe un sommo valore, non torna meno indispensabile di procurarci pure un' altra linea 
di concorrenza alla Sudbahn, che da qui oltre Carlstadt vada a raggiungere direttamente il Danubio, la quale 
gioverebbe contemporaneamente a Fiume e sarebbe pure di grande interesse per lo Stato anche in linea strategica. 

Inoltre intersecando questa linea la progettata nuova ferrovia Vienna-Novi, si presterebbe a congiun- 
gerci con quest* ultima città e perciò alla rete delle ferrovie turche, e così a sventare, in parte almeno, i danni 
che sarebbe ad arrecarci quella diretta congiunzione con Vienna. 

Le poche miglia ferroviarie di nolo terrestre che avrà sempre Fiume meno di noi non varranno 
al certo a privarci intieramente di quei commerci. 

I nostri maggiori capitali, la nostra flotta mercantile, le nostre estese relazioni commerciali, nonché 
il presente possesso del commercio, varranno a compensare il suindicato nostro svantaggio di poche leghe in 
confronto a Fiume, 

D' altro canto Fiume stessa non dovrebbe esserne gelosa, giacché dovrebbe comprendere che operando 
con forze unite per attirare quei prodotti all'Adriatico, avremo occupazione bastevole per tutte due le piazze. 

L'Industria, rispettivamente l'esportazione austriaca, potrebbe svilupparsi ancor molto di più, ma a 
ciò fa duopo V appoggio del Governo, fa duopo eh' esso V aiuti con mezzi razionali, essenzialmente con conve- 
nienti comunicazioni ferroviarie. 

È vero che nella favorita Boemia sotto l'appellativo di ferrate di necessità (Nothstandbahnen) 
vennero costruite delle ferrovie locali, alle quali non puossi negare un' utilità, che però è ben limitata. Tali 
ferrovie non bastano per dare impulso all' Industria. Fabbricare, produrre non è ancor tutto ; bisogna produrre 
a buon mercato, e per ottener ciò, bisogna procurarsi linee ferroviarie che sbocchino al mare e servano a tra- 
sportare a buon prezzo a casa propria i prodotti greggi e contemporaneamente si prestino a preparare una conve- 
nevole via per lo sfogo dei ricavati manufatti. 

Eipeto adunque, devonsi costruire a preferenza e subito quelle ferrovie che dai centri industriali e di 
produzione conducano direttamente al mare e che richiedano minor capitale d'impianto ed assorbano minori 
spese d' esercizio e manutenzione onde poter ottenere per esse noli i più bassi possibili per trasportare i prodotti 
ai luoghi dì consumo. 

Anziché studiare, per dir così, l' impossibile mezzo di trasportare a nolo più basso che Venezia oltre il 
Brennero, e fra poco Genova oltre il Gottardo,^) i cotoni al lago di Costanza per la Svizzera, e così pure 
idearsi di voler attirare qui lo scalo delle relative manifatture, — si procuri una via che trasporti questi cotoni 
a noli più bassi in casa propria, p. e. 'nelle suaccennate nostre Provincie. 

Queste confezionino le cotonerie e le spediscano via Trieste all' Oriente e facciano proprio tale importante 
commercio, giacché lo possono. 

Col canale di Suez alle spalle, con una flotta rispettabile come quella del Lloyd per il Levante, noi 
potremmo somministrare ad esse nel modo il più conveniente non solo i cotoni ma anche gli altri diversi 
articoli greggi. 

Dippiù alcune delle suddette provincie, favorite dalla natura, hanno carboni ed acque ad esuberanza, 
hanno molte braccia atte al lavoro, inoltre alcune ci sono vicine e perciò hanno da sopportare poco nolo ferro- 
viario, in una parola posseggono tutte le qualifiche per poter far fronte non solo alla Svizzera, ma fors' anche 
alla stessa Inghilterra. 

Perché adunque non si progredisce coli' industria al par d'altre nazioni più avanzate? — Poiché 
non si sviluppa, a modo d' esempio, maggiormente la produzione degli zuccheri, dei zolfanelli, della carta, delle 
manifatture, terraglie, porcellane e di diversi altri articoli d'esportazione; perché non si dà maggiore estensione 
ai nostri commerci delle ferramenta, degli acciari, dei legnami con le Indie, T Oriente, T Italia, la Francia^ 
l'Algeria, la Spagna, e così a quelli dei tanti altri prodotti con l' lughiiterra, le Americhe ecc.? 

Non si può pretendere che gì' industriali dell' intemo né i negozianti triestini facciano miracoli ! 

Posti in balìa alla Sudbahn — questo vero incubo sulle sorti economiche dello Stato e specialmente 
dei suoi paesi meridionali — ci troviamo impossibilitati a portare ad effetto i migliori nostri piani commerciali. — 



*) In seguito alla convenzione del 16 Ottobre 1869 fra la Germania, la Svizzera e l'Italia, e della Legge approvata 
ed emanata da quest' ultima li 3 Luglio 1871, la ferrovia del Gottardo dovrebbe essere totalmente finita nel 1680, poiché per la 
costruzione del Tunnel vennero preveduti 9 anni di tempo e stabilito che sino al suo compimento devono venire completate e rese 
esercitabili tutte le liuee delie rete che sono: da Lucer na-Etlssnacht-Immensee-Goldau; Gkddau-St. Adrian -Zug; Goldan-Fluelen- 
Biasca-Bellinzona ; BelUnzona-Lugano-Chiasso ; Bellinzona-Magadino verso Loino con una diramazione per Locamo. 
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iistsa coi suoi noli elevatissimi, eoi suo vero monopolio, paralizza ogni nostro qnanto si voglia energico sforzo, 
cosichè come i porti del Nord anche quelli del Tirreno e Venezia divengono viemmaggiormente i nostri piìl potenti 
e capaci concorrenti. 

Così pure in quanto all' importazione. 

Dal prospetto qui annesso del movimento marittimo si rileverà come anche questo sìa diminuito, 
specialmente dalle seguenti provenienze: 



mentre nel 1869 dal Brasile 


qui 


arrivarono 7071 Tonn.; 


nel 1873 ne 


arrivarono 


sole 3792 


dall'Africa 


9 


n 


2046 


n 


» 


» 


517 


dal Belgio 


n 


n 


4623 


n 


ft 


n 


2717 


dalla Francia dell'Atlantico 


n 


fi 


1543 


» 


n 


» 


329 


„ „ meridionale 


» 


n 


45774 


1» 


19 


n 


8310 


dall' Inghilterra 


n 


» 


74535 


» 


n 


» 


53079 


da Malta 


n 


lì 


2568 


» 


» 


» 


145 


dalla Grecia 


V 


n 


16103 


» 


tt 


p 


13153 


dall'Egitto 


9 


9* 


23956 


» 


n 


n 


2600 


dall'Italia: Veneto 


n 


» 


43179 


» 


n 


n 


29750 


Bomagne marit. 


n 


n 


25572 


n 


n 


» 


13069 


Napoletano 


n 


n 


26893 


Ti 


n 


n 


18835 


Sicilia 


n 


n 


24346 


n 


» 


n 


11043 



Causa la concorrenza dei porti del Nord i nostri commerci d' importazione dalle Americhe (se si 
eccettui il petrolio) è quasi nullo, e così pnre, causa la concorrenza di Venezia, Genova e Marsiglia, ci vennero 
ridotti sensibilmente quelli con la Grecia, l'Egitto, e specialmente con l'Italia. 

La ragione non istà che nei noli. 

Ognuno che vive in commercio saprà che le distanze marittime non danno nessuna norma. Da Bombay 
p. e. si caricano i cotoni ad egual nolo o con tenuissima differenza così per Trieste come per Venezia, Genova, 
Marsiglia e forse anche per i porti del Nord e dell'Inghilterra. 

La differenza nei noli marittimi dipende essenzialmente dalla piìl o meno scabrosa navigazione da 
intraprendere, dalla bontà dei porti d' approdo e dalla probabilità d' ottenere da questi conveniente ricarico, per 
cui, specialmente nell' estate, un naviglio da Buenos-Ajres, Bio, Filadelfia o Nuova- York caricherà sempre a pre- 
ferenza ed a nolo più ridotto per Amburgo, Brema, Stettino, Danzìga, Marsiglia, Genova, anziché per Trieste, 
giacché se mancano le granaglie, invece di trovar pronto ed abbondante ricarico deve mettersi sotto carica a collo, 
perdendo mesi di tempo, o, a preferenza di partire vuoto^ caricare legnami oppure doghe per la Francia a noli bassissimi. 

Ecco dunque una delle ragioni cardinali del vantaggio di quei porti in nostro confronto. 

Un'altra ragione, senza dire di quella dell'instabilità della nostra valuta, sono i noli terrestri. 

Parlando dei porti del Nord, essi sono parecchi e posseggono diverse ferrovie colla nostra Monarchia, 
mentre noi una sola e con quali condizioni! 

S'osservi il presente confronto di quei noli per alcuni articoli con i nostri, per la nostra capitale 
Vienna, per la quale certi articoli la Sudbahn li designa favoriti da tariffe speciali, le cui basi non vengono poi 
applicate nella stessa proporzione per Klagenfurt, Leoben ed altre piazze! 
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ARTICOLI 
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Da 






a Yienna 


Da 


Da 


{SlaalaiakHlu/) 


TRIESTE 

con U sadbahn 


Stettlno 


I> a n z 1 e a 


Leghe 143.^! 
da Ambnrc» 




a 


a 


a Ticnna 


a 






{Staat$iaknho/) 


TIEUriTA 


Tienila 


Tienna 


Leghe 145.,, ! 


(MatMMHadoT/ì 


(jrortOaANJbo/) 


iNordbaknhof) 


•■vare 

da Brema 


per sole Leghe 78^ 


Leghe 110.,,! 


Leghe 123.,,! 


a Tlenna 

{SlaaliibaJmlio/i 

Leghe 147.^ ! 


V. A. Fiorini 


V. A. Fiorini 


V. A. Fiorini 


V. A. Fiorini 
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1.29.,, 
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1.13.,o 
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1.59., 
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— 99.« 


■— •lPtf»45 


1.02.,, 


— 76.» 
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1.51.,, 


1.59.M 


1.78.«, 
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1.59.,, 


1.78.„ 


1-41 55 
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1.69.„ 
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105 


1.08 


1.13:1, 


1.29.„ 


1.26 


1.08 


1.13.« 


1.29.„ 


-.85.05 


99.QQ 


1.0.3.,, 


1.18.,, 


1.41.» 


1.08 


1.13. «, 


1.29.„ 


1.05 


1.08 


1.05.,„ 


1.18... 


1.26 


1.51.,, 


1.69.„ 


1.78.«, 


1.41.55 


1.51.„ 


1.59.,, 


1.78.3, 


1.26 


1.08 


1.59.,, 


1.78.„ 


1.26 


1.51.,, 


1.59.«, 


1.78.„ 


1.05 


.»»4, 


1.03.,*: 


1.02.„ 


-.76.«5 


-.99.„ 


1.03.,5 


1.02.„ 


l.«-55 


1.61.„ 


i.ia.4. 


1.29... 


-.81 


1.08 


1.05.,o 


1.18.„ 


1.20 


-.w.,. 


1.0.3.,5 


1.18.« 


1.35 


1.08 


1.69.;, 


1.78.„ 


1.41.5, 


1.08 


1.59.„ 


1.78-„ 
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1.59.„ 
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1.05 
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1.29.„ 
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1.08 


1.03.,, 


1.18.„ 


2.16.,o 


1.08 


i-is.,: 


1.29..0 


1.05 


1.08 


1.13.4, 


1.29.00 
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1.08 


1.13.;, 


1.29... 
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1.59.,o 


1.78.„ 


2.16.,o 


1.51.«, 


1.59.„ 


1.78.„ 
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1.03.,, 


1.18... 


1.41.56 


-.o».,. 


1.03,5 


118.«, 


1.05 


1.08 


1.13.:, 


1.29.„ 


1.05 


1.51.„ 


1.69.,, 


1.78.,. 


-.81 


— .ob.^i, 


-m.. 


1.02.„ 


1.— 


1.08 


1.03.:, 


1.29..., 


2.16,0 


1.51.» 


1.69.,, 


1.78.„ 


-.85.05 


— .99.00 


—go.:. 


1.02..0 


1.05 


1.08 


l.OS.,5 


1.18.«, 


1.26 


1.08 
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1.29.«, 


-.85.0, 


1.08 


1.13,40 


1.29.„ 


-.81 


~ .86.40 


-.89... 


1.02.„ 



Agrumi 

Anici 

Aliizzari 

Allume 

Canna d'India 

Cotonarie inglesi 

Canape pressato 

Cotone pressato d'ogni provenienza 

„ „ arr. per Llojd dalle Indie orientali 

Carubbe 

Colofonie 

Caffè 

Cardoni 

Cera 

Denti d'elefante 

Essenze 

Foglie lauro 

^ Senna 

Filati inglesi d'ogni specie 

Frutta merid. come Uve, Mandorle, Fichi ecc. 

Finocchio 

Frutta disseccate 

Gomma 

Grana di Persia 

Galla 

Garancine 

Indigo 

Iute (in piccole partite) 

^ air. per Lloyd dalle Indie Orientali . . . 

Lardo 

Legni da tinta in pezzi 

Legno bosso lungo sino dO' 

Lana 

Lana artificiale (Mungs & Shoddj) 

Manna 

Madreperla 

Nocelle 

Olio 

»• di coco 

- di pesce 

Ossa sepia 

Pelli 

Petrolio . . . . 

Pelo di camello 

guercitrone 
iso 

Rhum 

Spugne 

Senape 

Semi trifoglio 

Strutto 

Succo liquerizia 

Salnitro del Chili, greggio 

Sego 

Spuma di mare 

Soda Natron 

Telerie inglesi d*ogni specie 

Tabacco greggio in foglie 

Vallonea 

Zolfo greggio 






In posizione circa eguale ci ritroviamo pure con Buda-Pest in confronto a quei porti e specialmente 
a Stettino per la via di Oderberg-Ruttek. 

Da questo specchio non riesce doloroso e sorprendente di vedere che i porti del Nord ci fanno con- 
correnza anche coir importazione dei prodotti propriamente meridionali persino con Vienna, ad onta d'una^ 
maggior percorrenza ferroviaria di oUre 30 leghe?! 



Digitized by 



Google 



— 24 — 



Difatti, ad esempio pratico per alcuno dei suddetti articoli, mentre noi paghiamo per Lloyd per le 



nolo marittimo sino qui . . 

spese locali 

nolo ferroviario Trieste- Vienna 



liane (da Costantinopoli) Uye (da Smirne) 

V. a. f 1.05 p. cent. daz. V. a. f. — .94.50 p. cent. daz. 

. .—.10 « . ,—.10 

. . 1.35 „ „ „ 1.26 



2.50 



V. a. f. 2.30. 



60 

Se. 35 per Tonn. Ingl. 
pari V. a. f. 1.00.^^ 

. n —.10 

. . 1.08 
V.a. f. 2.18.14 



in totale via Trieste sino Vienna V. a. f. 

Stettino (ed in tempi di buone congiunture anche a meno) 

può ritirarle a Se. 40 per Tonn. Ingl. 
pari V.a. f. 1.14.^5 

aggiunte le spese locali „ „ — .10 

e il nolo ferroviario Stettinò- Vienna r, „ 1.08 

per cui per la via di Stettino si avrà sino a Vienna V. a. f. 2.32.45 

Così ancora a Hainburg presso Vienna havvi una grande &bbrica erariale di tabacchi. Ebbene : non 
è più che naturale che questa non si serva della via di Trieste per il ritiro delle grandi partite di tabacchi 
Americani, quando dovrebbe pagare, come indicato, per Cent. daz. 

da Trieste a Vienna (per leghe 78.50) V. a. f. 1.26 

mentrepagadaDanzigaa Vienna (ben leghe 123.75) ^^^* » » — -90.45 

oppure da Stettino a Vienna (ben leghe IIO.70) » n n 1.08?!! 

I nostri noli terrestri proporzionatamente alla distanza sono in media circa del 30% P^ù elevati e 
per diversi articoli lo sono ancora di più. 

I viennesi, in verità quasi più nel loro che nel nostro interesse, dovrebbero insistere che la 
Bodolfiana veuga condotta indipendentemente dalla Sudbahn anche sino a Vienna. Così essi riceverebbero le 
frutta, gli olii, il cafifè, in una parola i prodotti meridionali, sensibilmente più a buon mercato che attualmente da 
qui e per i porti del Nord, e contemporaneamente esporterebbero con minori spese per il Levante via Trieste. 

E se in tale dolorosa condizione ci troviamo rispetto a Vienna, a condizione quanto peggiore ancora 
non ci troviamo in mancanza d* una più diretta e più breve congiunzione coi paesi più a settentrione, che sono 
per conseguenza più distanti da noi e più vicini ai porti del Nord! 

Ecco: 

Le Uve da Amburgo a Lipsia pagano p. cent, daz V. a. f — .84., 

„ Stettino n n n n 

mentre „ Trieste » » n n 

Le Lane „ Stettino a Keichenberg „ n • n 



L82 



■•78 



52 



mentre „ Trieste 



—.99. 
2.58 



90 



Ma se ciò potrà sembrare naturale per le suddette stazioni in riflesso alla nostra maggior distanza 
in confronto a quella dei porti del Nord, osserverò che questo non toglie che i nostri noli sono sproporziona- 
tamente più cari, come lo prova il fatto che mentre da Trieste via Vienna sino a Pilsen — leghe 125. ^q — paghiamo 
in qualunque quantitativo i seguenti noli per cent. daz. per: 



Cotone 



V. a. f. 
1.46 



Som- 
macco 



V. a. f. 
1.46 



Riso 



V. a. f. 

1.58 



A.«ftilto ^olo- Olio 
ionio 



V. a. f. 

1.07 



V. a. f. I V. a. f. 

1.58 1.68 



Oleina 



V. a. f. 
1.68 



PpUì 



V. a. f. 

1.92 
1.74 



Canape Legni c^AFè Uve lAliziari 

da t inta i 



V. a. f. V. a. f. I V. a. f. V. a. f. 

1.46 I 1.46 I 1.58 I 2 14 



V. a. f. 
2.14 



/*l- Petrolio 
lonea I 



y. a. f. 
1.58 



via Brennero — leghe 159-50 — i^ partite di 100 cent. 1-74,8 1-74,8 1-628, 

da Rotterdam via Cleve — leghe 133.^^ in partite di 100 cent, pagasi solamente: 



V. a. f. 

1.39«, 



V. a. f. 

1.39«, 



V. a. f. 

1.39«, 



V. a. f. 

1.04«. 



V. a. f. 
1.39«, 



V. a. f. 

1.39«« 



V. a. f. 

1.39«, 



V. a. f. 

l-39«« 



V. a. f. 

1.39,, 



V. a. f. 

l-39«. 



V. a. f. 

l-39«« 



V. a. f. 
l-39«, 



V. a. f. 

1-39h« 



V. a. f. 
1.39«, 



V. a. f. 

1.68 
1-62, 



V. a. f. 

1.39,J 



dunque, a seconda degli articoli, sino il 30 % di meno, ad onta di leghe 7.99 di maggior percorrenza di confronto 
alla nostra via di Vienna!! 

Se noi paghiamo, come piii sopra indicato, da Smirne per le Uve sino qui . . . V. a. f. — .94.50 

spese locali „ „ — .10 

nolo ferroviario Trieste-Pilsen „ „ 1-74.13 

Assieme da Smirne via Trieste sino a* Pilsen . 



6S 



Botterdam certo non paga maggior nolo del suddetto di 35 Se. per Ton. . 

spese locali 

nolo ferroviario Botterdam-Pilsen 

ossia in totale da Smirne via Botterdam sino Pilsen sóli . 

Non è dolorosa la nostra posizione?! 



V. a. f. 2.78. 

V. a. f. 1.00.,7 

n r, —.10 

» w l 'O ^ 86 

V. a. f. 2.bO~ 



Digitized by 



Google 



— 25 — 

Un' ulteriore prova della carezza dei nostri noli può fornire il fatto, che neir estate, p. e. per Berlino, 
(meno che per la celerità) conyerrebbe persino spedire certe merci da qui via Amburgo^ per quella capitale. 

Eccone un esempio per alcuni articoli: 

Somaeeo in balle Uwe in botti Fichi in botti 

Valore approssimativo per centinaio V. a. f. 6. — V. a. f. 15. — V. a. f. 10. — 

Nolo marittimo . . . 
Cappa 10% ... . 
Eegalo 



per IdM* «1 S00« Kllft 




Bm. 60 Km, 70 


Bm. 


70 


.6 ,7 


» 


7 


,3 „ 3 


>♦ 


3 


Km. 69 Bm. 80 


Km. 


80 


V. a. f. — .93.,5 V. a. f. 1.08 


V. a, f. 


1.08 


» » 'Oo.ji^ „ „ — •! ''fs 


» n 


-.11.50 


, „-.10 „ ,-.10 


n n 


—.10 


n ft '57.78 » » •5«.78 


» r> 


-.57.,s 


V. a. f. 1.67.83 V. a. f. 1.93.03 


V. a. f. 


1.87.,g 



ragguaglianti p. cent. daz. V. a. f. 
Sicurtà marit., Polizza uso Trieste, franco avarea l 'Vioo^/o « 

spese locali in Amburgo , 

Nolo ferroviario, Amburgo-Berlino , 

totale da Trieste j>er veliero via Amburgo sino Berlino , 

mentre da Trieste ^er /^^rovia t?ia Fienwa sino Berlino „ „ „ 1.91! „ „ 2.11! „ „ 236!! 

Sembra che in breve i noli delle ferrovie germaniche verranno aumentati ed anzi ora che scrivo 
rilevasi dai diari pubblici quale imminente V introduzione d' un aumento nei preaccennati noli cumulativi fra i 
porti del Nord e T Ungheria, e così in quelli d'Amburgo con Vienna, ai quali probabilmente Bruiranno quelli 
degli altri porti del Nord. 

Perciò i qui fatti confronti di noli risguardanti quei porti potranno subire un'alterazione. 

Innegabilmente tali aumenti potranno parzialmente giovarci, sì per V esportazione che per V impor- 
tazione, ma tale fatto, a mio modesto vedere, è per noi del tutto precario e non dobbiamo assegnargli che un 
valore relativo. Primo perchè così la Siidbahn come le altre ferrovie austriache potrebbero fare altrettanto e 
frustrarci Y eventuale favorevole differenza. Secondo perchè alle ferrovie germaniche resta sempre libero di revo- 
care tale disposizione e perchè non è ammissibile che esse mantengano contro il loro interesse V aumento, se col- 
r esperienza statistica di qualche mese dovessero constatare un decrescimento di trasporti. E se tuttavia esse 
mantenessero i noli aumentati ritengo che i porti del Nord non tarderebbero al certo di reclamare energicamente 
presso il loro Governo contro simile dannosa misura. 

Del resto questa recentissima questione non ha nulla di comune col decrescimento e con la triste 
posizione in cui versa attualmente il nostro commercio. 

Le elevate tariffe della Siidbahn in confronto alle modiche preaccennate della Germania, che vigono 
da anni, sono esse che contribuirono e contribuiscono in gran parte alla nostra rovina. 

Le medesime ci sviarono molti coùimerci e più ancora delle ora vigenti ce ne sviarono le passate 
tariffe della stessa Sudbahn^ poiché non va dimenticato che i segnati noli qui presi a confronto sono basati sulle 
tariffe d'adesso, che datano appena dal 15 Novembre 1871, e per qualche articolo su tariffe speciali emanate più 
tardi ancora, mentre prima del 1871 si pagavano i noli a tenore delle tariffe del 25 Ottobre 1865, con le quali 
a modo d' esempio si pagava da qui per Vienna per : 

Colofonie V. a. f. 1.— 

Pepe n n 1.35 

Gomma „ „ 1.59 

Frutta meridionali (escluse le uve) „ „ 1.59 

Petrolio in partite di ed oltre 50 cent „ „ 1.41. 75 

dto „ „ inferiori „ „ 2.16.80 

e prima della suddetta data del 25 Ottobre 1865 pagavasi nientemeno che: 

per Petrolio come sopra 
„ Colofonie : V. a. f. I.4I.75 

n Pepe n n 2.16.80 

„ Gomma , „ 2.I6.30 

„ Frutta meridionali (escluse le uve) .... „ „ 2.16.30 

Bìpeto, le tariffe elevate della Sudbahn furono e sono la causa delle sviamento dei nostri affari 
coir interno. 

A constatare questa verità io feci poco fa alcuni confronti coi porti del Nord. — Ebbene se quelli 
richiameranno V attenzione a chi può ed a chi deve interessare la nostra piazza, più ancora dovrà richiamarla il 
fatte che persine per certi prodotti dei paesi meridionali non conviene importarli nell' interno via di qui ! 
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S' osservi il presente confronto dei noli per alcuni articoli delle Puglie : 



Netti noli ferroviari in V. A. carta 




Anici 


' 1 

Carubbe ' 


Fichi ' 


Mandorle 


Olii 


Senape 


DaUa 
stazione di 


Via 


Alla 
stazione di 


Leghe 




1 










in partite di 100 centinaia daz. | 










V. a. f. 


V. a. f. 


T. ». f. 


V. >. f. 


V. s. f. 


V. ». f. 


Bari 

Venezia 

Trieste 

» 


Brennero 

» 

Vienna 


Pilsea 


159.», 
125.». 


234.^ 

l-'l-80 

171„ 


151.eo 
174... 


•234.,, 

151..0 
174... 


234.„ 

151.: 

174... 


234.,, 
151.,, 

168 


234.„ 
151.n 
174... 


Bari 

Venezia 
Trieste 


Brennero 
Vienna 


Praga 

» 


147 
174 
125.«, 


251.,, 
168„ 

170 


251.,, 
168... 

154.,, 


251.„ 

168.,, 

154.», 


251.,, 

168.,, 

154.», 


251.,, 
168.,, 

154.», 


25l.„ 
168,, 
190.,. 


Bari 

Venezia 

Trieste 


Brennero 
Vienna 


Bresda 

n 


169... 


267.,„ 
184.., 
189.,» 


267.„ 
184.., 
234.», 


267.,, 
184.., 
234.». 


267.,, 
184.., 
234.», 


267.,, 
184.., 
185.,, 


267.,. 
184.., 
210.„ 


Bari 

Venezia 
Trieste 


Brennero 

_. » 
Vienna 


Berlino 


«87.„ 
190.,„ 
184.,, 


286.„ 
203.»„ 


286.ee 
203.», 
230 


286.ee 
203.», 
236 


286.,, 
203.», 
236 


286.„ 
203.», 
202.,, 


2o6.ee 
20.1.», 
202.„ 



Non basta dunque che ci faccia concorrenza Venezia ad onta di una maggiore distanza, ma ci fa 
concorrenza persino direttamente Bari, ^ giacché se si aggiungono al nolo ferroviario da qui p. e. per mandorle 
(calcolato come per gli altri articoli per lo stradale ora più conveniente) sino a Dresda . . V. a. f. 2.34.5, 

le spese locali „ « — .10 

nolo marittimo appar tariffa ridormale della compagnia Danovaro Peirano & C. fr. 30 per Tono, ossia „ ^ — .66 

s' ottieoe un totale da Bari via Trieste sino Dresda^ di V. a. f. 3.IO.52 

mentre da Bari direttamente per ferrovia seoza spese di sicurtà marittima e rischio d' avaree 

sino Dresda s' ha una spesa totale di trasporto di soli „ » 2.67.,^ 

ad onta d'una maggiore percorrenza ferroviaria di oltre 100 leghe, ciò che vuol dire che i nostri noli sono 
circa del 50% piìi cari!! 

È vero che in generale i noli marittimi, meno quelli di Società costituite con determinate tariffe, 
come il Lloyd, variano a seconda delle epoche e delle circostanze, peroni i diversi noli marittimi qui presi a 
calcolo possono eventualmente subire una diminuzione od un aumento, questo però non cangia affatto la nostra 
sconvenevole condizione rispetto ai noli ferroviari. 

Con molti altri dati ancora potrei far risaltare la svantaggiosa situazione fattaci dai noli ferroviari, 
senonchè io non intesi già di esporre qui un trattato sulla questione dei noli. 

Io non volli altro che esporre singoli confronti basati su dati reali a dimostrare che i nostri lamenti 
sono piil che fondati. 

A questa succinta esposizione della nostra deplorevole posizione causata dai noli ferroviari rispetto ai 
commerci che ci spetterebbero per natura, va ricordato ancora che ci andarono totalmente perduti, quasi, molti 
commerci in seguito a ragioni naturali, ed allo sviluppo delle comunicazioni ferroviarie delle altre nazioni. 

Così p. e. sì r importazione che T esportazione della Svizzera e della Germania meridionale-occidentale 
scalano attualmente di preferenza oltre il Brennero a Venezia, e più tardi per la via del Gottardo prescieglie- 
ranno certamente Genova, anziché Trieste, per la logica ragione della posizione geografica di quelle piazze e 
della conseguente minore distanza. 

Attualmente da Lindo a Venezia hannovi leghe 111 
mentre „• detto a Trieste „ ^ 138 

ciò che a seconda degli articoli e dei noli vigenti arreca in media una differenza di nolo di soldi 20 per Cen- 
tinaio a favore di Venezia. 

Egli è per questa ragione che il commercio, specialmente quello di transito^ per quelle regioni, preferisce 
Venezia, e che la Società Peninsulare spinse soltanto sino colà, anziché sino qui, i suoi piroscafi provenienti dalle Indie. 

Anni addietro avevamo maggiori importazioni per mare, che non ora, destinate in transito per la Russia. 

Ciò pure é naturale^ per la nostra posizione geografica e più ancora per lo rapido sviluppo colà preso 
nella costruzione delle ferrovie. 

Basterà osservare che: ' a Mosca 



da Taganrog, via Charkow hannovi leghe 168. 



„ Nicolajew „ Elisabethgnmd, Charkow 

„ Odessa „ Balta, Charkow „ 

mentre da Trieste „ Vienna, Varsavia, Terespol „ 

y, Trieste ^ Vienna, Varsavia, Dttnaburg „ 

per convincersi che anche quei commerci sono per noi, purtroppo, pressoché perduti. 



72 

57 



a FietroboTso 

leghe 253.^4 



181 

218.e, 

348.,o 



266., 
303. 



64 



323. 



^) £ ce la farà più £Ebcilmente ancora col risparmio di distanza di circa 10 leghe che otterrà con l'apertura del tronca 
Modena-Mantova. 
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Il commercio delle frutta meridionali, specialmente degli agmmi, fors* anco quello dei cotoni e tabacchi, 
potrebbero probabUmente rimanerci in parte ancora, almeno per Pietroburgo, qualora si riducessero i noli al minimo^ 
e presto, prima che vengano introdotte e s' impossessino di tale commercio, dirette linee celeri di vapori dai 
porti della Puglia, Sicilia e Turchia col mar nero ed Azoff. 

Coltivinsi pure, per quanto possibile, i nostri commerci coir Occidente, occupiamoci, anzi affrettiamoci 
di non lasciarci portar via dai porti della Turchia e della Bussia quelli dell' Oriente ; ma non perdiamo di vista 
quelli da qui con le nostre provincie verso settentrione. 

Non diamo soverchio valore al commercio di transito. Lo ebbi a dire altre volte, e qui lo ripeto, 
questo commercio non è quello che fa risorgere le città. I pochi centesimi per centinaio che lasciano le spedi- 
zioni bastano appena a coprire le spese locali e ad offrire qualche tenuissimo utile agli speditori. Tale commercio 
non torna che ad esclusivo benefizio delle ferrovie che possono usufruttarlo, ciò che da noi non può fare che 
la Sudbahn, la quale si costruì un proprio porto, certamente con queste vedute. 

Ora la tendenza delle grandi società ferroviarie a sagrificare interessi locali in favore del commercio 
di transito è così grande, che negli Stati Uniti d' America rese ripetutamente necessario V intervento della legge. 

Taluni, stando alle statistiche, si servono persino dell' insinuazione di gelosia contro Venezia per 
r aumentato suo commercio, ma questo è nella sua massima parte di transito con la Germania e Svizzera; va- 
dano in quella città, e facilmente si persuaderanno che così sta la cosa e che tale commercio passa inosservato 
per le trafile degli speditori e della agenzia commerciale della stessa Sildhahn, mentre la città non ne ritrae 
benefizi speciali. 

Non trascuriamo il possibile per occuparci del dubbio! Spingiamo di preferenza la nostra attività con 
le nostre provincie da qui verso settentrione — con questa zona assegnataci dalla natura e popolata da non pochi 
milioni d'abitanti. 

A preferenza del transito, procuriamoci un commercio nostro proprio. Estendiamo i nostri commerci 
p. e. coir importazione delle lane, pelli, seghi dell'Australia; del riso di Rangoon; dei cotoni, tabacchi, caffè, legni 
da tinta ecc. ecc. delle Americhe — così procuriamo di divenire lo scalo preferito dei tanti prodotti del suolo 
e dell' industria delle nostre provincie e di altri paesi dell' interno. 

Alla Sudbahn, a questa possente Società che oltre che su Trieste padroneggia sugli altri scali prin- 
cipali al Sud, come su Fiume, Venezia, Genova, ad essa nel suo complesso sembra non importi gran fatto che 
Trieste progredisca o meno. 

Forse fa il calcolo che se perderà Trieste guadagnerà uno degli altri suaccennati suoi porti e che 
quindi, a conti fatti, per essa il guadagno riassuntivo risulterà pressoché inalterato. 

Ma non così indifferente può tornare la cosa per noi e per il nostro Governo. Errerebbe chi pensasse 
che al Governo non abbia ad interessare che l' importazione o 1' esportazione dell' Austria-Ungheria passino per 
qui anziché per i porti del Nord o per altre piazze. 

Infatti in primo luogo un movimento aumentato di Trieste arrecherebbe allo Stato un aumentato 
reddito d' imposte e d' incasso dei tanti diritti portuali marittimi ecc. ecc. In secondo luogo se il Governo vuole 
dare un valido impulso alla nostra marina per modo da renderla sempre più considerata all' estero e da glori- 
ficarsi delle sue capacità, come ora avviene con la spedizione polare, esso deve vedere 1' assoluta necessità di 
conservarsi una piazza marittima quale Trieste ed anzi di elevarla ad un primissimo grado commerciale-marittimo. 

Con un pronto, sincero e reale appoggio del Governo, fors' ancora la nostra piazza potrà rimettersi. 
— Purché essa presenti convenienza e segni un progredimento, ritengo non tarderanno ad affluire i capitali esteri, 
onde poter così imprendere, qualora i nostri capitali non bastassero, il grande commercio oltremarino, a formare 
di questo Trieste un vero mercato mondiale, come in oggi realmente potrebbe essere. 

Senonché l'esperienza insegna che i commerci una volta sviati da una piazza difficilmente vi ritor- 
nano piìi. Perciò ogni giorno di ritardo può essere fatale per le sorti del nostro commercio! 

Il Governo prenda una sana, una energica determinazione ed agisca risolutamente e senza mezze 
misure. Spezzi alla fine le catene dell'odioso monopolio che, a tanto suo e nostro danno, esercita la Sùdbahn^ 
che per di più é Società straniera. Ci accordi e subito una seconda linea da questa affatto indipendente sino 
qui al mare; esso provvederà così al vantaggio generale della Monarchia e rendendo attiva e proficua la Bo- 
dolfiana ne porterà a termine l'utile ed interessante programma. 
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PROSPETTO 

delle quantità in centinaia daziarie di alcuni fra gli articoli che neir ultimo quinquennio sensibilmente diminuirono 

nell'importazione via terra a Trieste. 



ARTICOLI 



Acciaio 

Amido 

Acquavita 

Armi 

Banda di ferro nera . 

Bijouterie 

Bronzo 

Bulaari 

Butirro 

Canape 

Carte da giuoco . . 
Cenere di legno . . 
Conountibili . . . . 
Corteccie diverse . . 
Coti (pietre d'affilare) 

Fagiuoli 

Ferro fuso . ... 
Filo di ferro .... 
Filati di lana .... 

Fieno 

Fooforo 

Frutti diversi .... 

Grafitte 

Lana greggia .... 
Lavori da sellaio . . 

., da panieraio . 
Legna da fuoco . . . 

„ da costruzione 



1869 



41387 

2343 

270661 

1512 

17488 

19906 

84 

1871 

28819 

54022 

533 

159 

917 

1364 

660 

122362 

2075 

34078 

566 

171535 

12 

64158 

51089 

3991 

4337 

290656 

317646 



1870 



43546 

1737 

234747 

1077 

15747 

21663 

45 

1493 

27324 

63298 

425 

183 

1064 

2110 

146 

264222 

2913 

22007 

608 

158963 

14 

140395 

1405 

43109 

4287 

4031 

330373 

247211 



1871 



45246 

1353 

105579 

4757 

11488 

21373 

613 

980 

14836 

47668 

366 

203 

1276 

2454 

350 

260745 

3088 

9046 

686 

203476 

17 

98303 

6077 

41561 

5091 

3091 

447377 

399633 



1872 



39733 

470 

53544 

978 

17852 

19092 

83 

1092 

13433 

25944 

294 

113 

1200 

552 

291 

52293 

1539 

8486 

755 

138086 

7 

172115 

2667 

5112 

3057 

379612 

268192 



1873 



28755 

289 

135273 

742 

15037 

17539 

24 

1054 

9925 

10678 

141 

43 

1074 

438 

178 

44489 

1107 

8023 

307 

119890 
1 

18619 

776 

40221 

3259 

1857 

331538 

216825 



ABTICOU 



Legno da falegname 
Limoni e Cedri . . 
Lino greggio . . . 

Luppolo 

Macchine diverse . 

Minio 

Pane biscotto . . 
Pelli Caprine . . . 
- Vacca . . . 
Pelficcierie . . . 
Piombo fuso . . . 
Rame lavorato . . 

Riso 

Robbia radice . . 

Salnitro 

Sego 

Smalto 

Sommaco .... 

Specchi 

Stearina in casse . 

Straccie 

Terraglie 

Tessuti diversi . . 
Vacchette (pelli) . 
Vini diversi. . . . 
Zucchero greggio . 
„ siroppo . 



1869 



34835 

2026 

5258 

603 

6232 

1904 

2426 

249 

18348 

1054 

639 

1687 

96108 

174 

1217 

513 

314 

6815 

3173 

2844 

5195 

18211 

8197 

333 

96419 

23286 

1546 



1870 



39290 

1190 

121 

1165 

12<;35 

975 

12679 

1120 

14891 

826 

474 

1143 

87500 

1725 

143 

13 

54 

2728 

3016 

3541 

20141 

18919 

2187 

428 

63517 

30173 

443 



1871 


1872 


1873 


34938 


83458 


80167 


2155 


1359 


1082 


5037 


1442 


950 


1273 


928 


767 


16852 


11162 


8127 


956 


1303 


781 


1 


6 


5 


382 


323 


91 


18778 


5409 


4398 


625 


651 


518 


1036 


974 


659 


1358 


860 


640 


63360 


33518 


27224 


3503 


251 


285 


1717 


484 


854 


159 


28 


2 


l:^ 


125 


78 


3283 


2674 


1796 


2114 


1821 


1122 


3895 


2461 


1736 


12403 


6497 


1319 


19031 


13684 


11361 


2667 


2169 


2070 


274 


86 


86 


52823 


44726 


46031 


30797 


4951 


626 


448 


451 


815 



PROSPETTO 

delle quantità in centinaia daziarie di alcuni fra gli articoli che neir ultimo quinquennio sensibilmente diminuirono 

nell'esportazione via terra da Trieste. 



ÀRTICOU 



1869 



1870 



1871 1872 



1873 



ÀRTICOU 



1869 1870 1871 



1872 


1873 


325 


100 


29 


6 


13698 


6644 


248 


144 


481 


216 


136 


114 


102 


46 


11103 





52 





6387 


— 


540 


— 


1586 


1264 


60 


64 


7<4 


681 


6315 


1640 


12365 


15247 


910 


400 


2922 


647 


991 


— 


631 


277 


12718 


7632 


122 


76 


39441 


89694 


10103 


2106 


80 


89 


4200 


3524 


248 


162 


16 


9 


1755 


229 


588 


221 


8886 


720 


85 


26 


67 


48 


182141 


102624 


424 


176 



Apro di limone 

Alizzari 

Alloro 

Antimonio 

Arringhe 

Asfori 

Avorio 

Baccalari 

Bergamoto (olio di) 

Cocciniglia 

Coccole di Levante 

Colofonie 

Conterie 

Cotone greggio 

Curcuma 

Giorgiolina e Sesami (olio di) 

Gomma arabica 

„ ^Ibano 

Grana di Persia 

Ireos 

Lana greggia 

Legno bimas 

„ brasile 

„ campeggio 

„ giallo 

„ scodano 

„ diversi 

Lino greggio 

Macchine diverse 

Madreperla 

Matrone 

Olio d'Oliva 

Olii diversi 

Ossa di balena 

Ottone lavorato 

Pelli 

„ di baoy buffalo e vacca . 



850 

648 

157 

169 

794 

1147 

3 

2030 

2596 

6 

114 

4496 

289784 

500 

1480 

3402 

32 

3542 

421 

49597 

155 

983 

10869 

3404 

1855 

17030 

130 

4300 

9769 

3327 

297078 

1465 

103 

14 

17203 

18406 



808 

240 

94 

156 

2787 

1251 

36 

2267 

7 

95 

99 

68419 

8488 

365551 

295 

3047 

4020 

67 

2441 

40:J 

47488 

53 

892 

23700 

4989 

3010 

27430 

248 

29132 

11331 

2417 

285161 

1805 

38 

317 

9779 

20891 



664 

118 

100 

164 

2312 

919 

71 

2174 

7 

21 

106 

82103 

3486 

679180 

230 

417 

3042 

42 

3189 

436 

55380 

132 

1208 

29300 

3953 

5200 

26232 

176 

13726 

14394 

2827 

355888 

2145 

38 

18 

18156 

28863 



210 

24 

74 

69 

1574 

893 

47 

2090 

16 

17 

49 

57958 

3666 

482778 

225 

1385 

2669 

40 

1753 

258 

37723 

68 

800 

25169 

1153 

7225 

30829 

5 

15198 

15962 

1389 

326816 

1272 

44 

12 

16199 

28107 



189 

80 

50 

1348 

543 

8 

1994 

1 

40 

49479 

3264 

473087 

196 

1290 

1517 

24 

1581 

170 

23823 



11858 

1115 

8934 

17671 

1 

7515 

11197 

977 

302396 

680 

9 
11710 
16223 



Pelli di lepre . . . 

j, vacchette . . 

„ diverse . 

y, gMmbello . . 

^ altri . . . • 
Pelliccierie diverse 
Pietre diverse . . 

{ Piombo 

Piume 

Pomice 

Potassa 

Quercitrone . . . 
Radici diverse . . 
Rame lavorato . . 
Ritagli di pelle . . 

Robbia 

Salnitro 

Santorino . . . 
Seme di lino . . . 

„ di ravizzone 
Seta in manifatture 
Sevo ..... 

„ in candelle . 

Soda 

Straccie • . . . . 

Stuoie 

Succo liqnerizia . 

Tappi 

Tela incerata . . . 
Terra catecù . . . 

„ colorante . 
Terraglie .... 

Tripolo 

Verderame . . . 

Zolfo 

Zinco 



282 

94 

2954 

241 

286 

183 

1532 

7111 

6 

4716 

334 

353 

491 

166 

415 

4166 

15285 

1143 

985 

41 

216 

68166 

85 

41928 

1620 

281 

3527 

194 

19 

882 

587 

905 

207 

72 

76086 

139 



250 
113 

5960 
252 
319 
800 
501 

4067 
13 

4403 
769 

1430 

1863 
162 
831 

4973 

28237 

370 

804 

1166 

121 

83021 

233 

48408 

3270 
87 

3725 

135 

25 

3532 
643 
758 
219 
110 
90102 
147 



541 

208 

16974 

284 

872 

203 

13-22 

2097 

80 

5762 

500 

669 

2504 

131 

8500 

11360 

22913 

2097 

714 

3400 

545 

44174 

149 

47922 

4420 

425 

4596 

381 

20 

3628 

759 

5939 

28 

80 

188772 

381 
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LA RODOLFI ANA 



Dopo sette anni che sopportavasi il monopolio della Sudbahn, preconizzandosene le conseguenze fatali, 
come accennato, veniva nel 1865 fondata questa importante ferrovia ''la Rodolfiana», per opera di alcuni ragguar- 
devoli personaggi *). 

Essa veniva salutata generalmente con immensa festa ^) e specialmente da noi, che in essa riponevamo, 
come tuttora riponiamo, Tunica speranza d'un miglioramento del periclitante nostro commercio. 

Suo grande scopo era di rimediare alla vendita fatta dallo Stato della rete meridionale, e spezzando 
il monopolio che tanto dannosamente esercita la Sudbahn, di aprire alV industria nostrana la via al proprio 
mare, e di divenire pel settentrione e pel settentrione-levante d' Europa la via più facile e più naturale 
verso V oriente ed i paesi al di là del canale di Suez, 

La di lei concessione, valevole per 90 anni, seguiva li 11 Novemhre 1866, ed abbracciava una rete 

da S. Valentino in congiunzione alla ferrovia Elisabettina, via Steyer-Eottenmann-S. Michele-Iudenburg e St. Veìt- 

Villacco con delle diramazioni da Kleinreifling a Amstetten, da Launsdorf a M5sel e da St. Veit a Klageiifurt 

ed inoltre i concessionari si obbligarono, a richiesta dell' amministrazione dello Stato, di costruire' ancora le 

seguenti ferrovie: 

a) da S. Valentino sino alla congiunzione della linea "Francesco Giuseppe» conducente da Praga a Gmùnd. 

li) da Villacco (a scelta délV Amministrazione dello Stato) a Trieste oppure ad altro punto della costa, 

inclusivamente ad una linea sino al confine dell' Impero in direzione verso Udine. 

Lo Stato le garantì un'annua rendita netta del 5% sul capitale d'impianto unitamente alle occorrenti 
annue quote per l' ammortizzazione di questo capitale e per dipiù, dalla data d' apertura dell' esercizio dell' intera 
linea concessionata, un' esenzione per 9 anni dalle imposte e dalla percezione del bollo sui tagliandi. 

Quale differenza con le garanzie ed i privilegi accordati alla Siidbahnì 

Sembrava si volesse intraprendere seriamente con tutta alacrità la sua costruzione, giacché venne 
stabilito che i lavori dovevano cominciare entro un anno dalla data della concessione e finire entro sei anni. — 
Anzi, a rendere possibile il pronto cominciamento, con decreto del 21 Novembre 1866 i sigg. Concessionari rice- 
vettero dal Governo una antecipazione di 5 milioni, a condizione che la costruzione del tronco S. Valeutino- 
Steyer ')-S. Michele-Villacco *) seguisse entro tre settimane e fosse compiuto entro due anni, — e difatti il primo 
tratto venne incominciato realmente nel dicembre del 1866 e l'altro nel marzo del 1867. 

Ma a che cosa giovarono tante premure? — Come stanno oggi le cose, a nuli' altro che a far segnare 
per più anni a carico dello Stato delle ingenti passività. 

Oltre i tronchi accennati^) che vennero compiuti, mercè le cure del suo spett. Consiglio d'ammini- 
strazione e del suo intelligente ed attivo direttore generale cav. Giorgio de Aichinger, ora Vice-Presidente, ne 
vennero proposti, sanzionati, e costruiti altri, come da S. Michele a Leoben % da Hieflau a Eisenerz ^, da Tarvisio 



') Costituitasi poscia in Società per azioni, i snoi statati venivano approvati li 19 Luglio e addì 2 Agosto 1867 ne 
veniva protocollata la firma sotto il titolo i. r. priv. Società Principe ereditario Rodolfo. 

^) Splendida prova ne fornisce il fatto che dei primi 10 milioni di sue azioni emesse dai 26 ai 28 Marzo 1867 dalla 
fianca Anglo- Austriaca, già al primo giorno venivano sottoscritte quasi pitt del triplo, per cui si dovette introdurre una sensibilis- 
sima riduzione nel riparto. 

•) Aperto al servizio li 15 Agosto 1868. 

*) Aperto al servizio li 19 Ottobre 1868. 

*) Gli altri tratti vennero aperti come segue : del tratto principale, da Steyer a Weyer li 7 Ottobre 1869, da Rotten- 
mann a S. Michele li 29 Settembre 1869 e da We3'pr a Rottenmann li 20 Agosto 1872; delle diramazioni: da Kleinreiffling ad Amstetten 
li 11 Novembre 1872, da Launsdorf a Mòsel li 30 Settembre 1869 e da St. Veit a Klagenfurt li 15 Aprile 1869. 

•) Aperta al servizio li 1. Dicembre 1868. 

') Aperta al servìzio li 6 Gennaio 1873. 
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a Lubiana ^) e da Tarvisio a Villacco ^) ed infine sì ottenne anche la concessione della Salzkammerguthahn *®), 
ma non si fece nessuno dei tratti piiì interessanti, cioè di quelli di congiunzione sino al mare, con tutta la 
possibilità di costruirli in base al diritto acquisito dalla Sudhàhn col memorabile contratto 13 Aprile 1867 del 
cosidetto nuovo porto. 

Nel Congresso generale della Rodolfiana del 14 Dicembre 1868 si riconobbe V urgenza neir interesse delio 
Stato e per la prosperità della Rodolfiana di farla proseguire oltre la Pontebba in direzione meridionale per 
congì ungersi alla rete italiana, e venne invitato il Consiglio d'amministrazione ad adoperarsi con tutti i mezzi 
che stessero a sua disposizione per ottenere tale concessione. 

Fu fatto il possibile ma tutto invano. 

In un susseguente Congresso generale del 29 Novembre 1869, in conseguenza al suddetto deliberato, 
il Consiglio d' amministrazione veniva nuovamente incaricato e lacoltizzato di sollecitare le trattative per ottenere 
r approvazione della congiunzione sino al mare Adriatico. Si fecero nuove sollecitazioni, ma sempre inutilmente. 
Le pili energiche pratiche non condussero ad alcun risultato, e mentre ferveva da anni la lotta fra Pontebba e 
Predil, e quantunque fosse stata riconosciuta di gran lunga preferibile la prima '^), il Governo, forse perchè 
essa si sarebbe trovata su territorio estero, presentava addì 3 Marzo 1870 al Parlamento quale suo progetto la 
costruzione a spese dello stato d' una linea da Tarvisio oltre il Predil sino Gorizia (non sino a Trieste). L' ag- 
giornamento del Parlamento ne rese impossibile la discussione e l'importante questione della congiunzione della 
Rodolfiana sino qui al mare ritornava a venire dimenticata. 

Seuonchè le contrarietà per la linea del Predil, per le numerose ragioni ventilate e specialmente nei 
riguardi tecnici e militari, s' erano aumentate per modo che da diverse autorità tecniche e militari essa venne de- 
nominata quale un assurdo tecnico. Ciò spinse a cercare un' altra via più conveniente per la continuazione della 
Rodolfiana sino a Trieste ed essa fu trovata nella linea Laak-Prevald-Trieste, della quale veniva anche avanzato 
al Governo analogo progetto, stato poscia restituito per introdurvi delle rettifiche e delle modificazioni desiderate 
e volute dal Governo. 

Questa nuova linea ridestò potentemente la vecchia ed assopita questione della Predil, tanto che per 
parte del Governo alli 22 Marzo 1872 veniva presentato al Parlamento per la seconda volta il progetto della 
linea del Predil da Tarvisio sino a Gorizia (non già sino a Trieste) unitamente ad alcuni confronti di un tracciato 
Laak elaborato dagli organi del Governo, differente da quello che alli 27 Maggio 1872 era stato avanzato per parte 
del Consorzio triestino, e di gran lunga poi più differente da quello rettificato che ora trovasi presso il Ministero. 

Questa questione Laak e Predil tu accaloratamente discussa specialmente dalla stampa. 

Dal seno del Parlamento venne nominato per questa vertenza una speciale Commissione la quale in- 
vitò parecchi esperti (tecnici, militari e direttori di ferrovia) ad esprimersi sul conto delle due linee. In apposita 
seduta tenuta li 27 Maggio 1872, tutti gli esperti riconobbero pienamente le difficoltà della Predil e V impos- 
sibilità della continuazione della stessa da Gorizia a Trieste e dichiararono per conseguenza essere preferii 
bile la linea di Laak, ma anche questo non valse a sciogliere la questione. 

Frattanto addì 15 Giugno 1872, il Parlamento italiano decretava la costruzione della linea da Udine 
alla Pontebba. L' assunse la Siidbahn, ed ora non manca che il completamento del tratto su territorio austriaco 
da Tarvisio alla Pontebba. 

Trascorse un' al tr' anno senza far nulla! 

Nel 1873 e precisamente alli 24 Luglio, veniva consegnato al Ministero, come voluto il rettificato 
progetto Trieste-Laak. Tuttavia anche in quella sessione parlamentare non si presentava cotesto progetto al Par- 
lamento e quindi non fu presa alcuna decisione, quantunque fosse a temersi di perdere col 31 Dicembre di quel- 
la anno il diritto di costruirla, in forza del contratto con la Sildbahn relativo al porto, che portava la cessazione 
di quel diritto con quel giorno. 



®) Questo tronco lungo leghe 13.bo venne aperto al servizio li 14 Dicembre 1870 e costruito nel breve spazio di scarsi 
13 mesi e lo Stato comprendendolo quj3e parte integrante nel complesso della Rodolfiana ne garantì una rendita netta del S^/o in 
effettivo sul capitale d' impianto neir importo nominale di fiorini 1,195000. V. A. per lega. 

®) Aperta al servizio li 25 Novembre 1873. 

") Questa linea votata dal Parlamento nell'Aprile di quest'anno percorrerà da Andrissenhofen, eventualmente Schàrding, 
via Bied, Attnang, Ebensee, Ischi, Aussee, Steinach congiungendosi a Selzthal-Liezen, attuale stazione della Rodolfiana. 

**) Lo stesso Sig. Semrad i. r. Consigliere tecnico ebbe ad esprimersi che: 

^Interessi di Stato esigono che la Rodolfiana sia continuata non solo sino al mare, ma eh' essa sia pure congiunta 
''oltre la Pontebba colla rete italiana. Riguardi tecnici ed economici parlano incondizioncUamente a favore della Pontebba. Essa 
'^ba di confronto alla linea del Predila migliori proporzioni nelle ascese, il massimo delle salite è per la prima di 1 ^^^ mentre per 
^la seconda è di I/^q. 

^11 punto culminante della linea, ossia lo spartiacqua, si passa presso Saifnitz (linea della Pontebba) con alcuni lavori 
^irrilevanti ali* aperto, mentrechè lo spartiacqua della linea del Predil deve essere perforato mediante un tunnel della lunghezza di 
"lieo tese, e con tutto ciò si troverebbe 8<J tese più alto. 

"Astraendo da tutte le altre circostanze secondarie, che esigono per ambe le linee V impianto d' un doppio binario 
"basterà sulla linea deUa Pontebba l'impianto d* un solo binario, mentrechè sulla linea del Predil il tatto montano Saag ^Tarvisio 
"con ascese di Ij^ per la necessità di dimezzare i treni non potrà al certo fare a meno d* un doppio binario.^ 

Quella stessa forza, che servirà sulla Pontebba a muovere 100 tonnellate, basterebbe sul Predil soltanto per 63, per 
cui le spese di esercizio starebbero almeno nella proporzione di 63 : 100. 
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Senonchè tale procrastinamento è fatalissimo. La congiunzione della Kodolfiana colla Pontebba, come 
quella con Trieste in oggi puossi riguardare d' interesse vitale, non solo per essa ma quasi più ancora per lo 
Stato stesso. 

La Rodolfiana abbraccia attualmente una rete di leghe 82. 3, g le quali percorrono le provincie 
come segue: 



DENOMINAZIONE DEI TRONCHI 



Austria 
inferiore 



Austria 
superiore 



Stiria 



Carìntia 



Carniola 



TOTALE 



LungheBBa in Miglia 



Linea principale. 

S. Valentino-Steyer-Kupfern 

Kupfern-Weyer-Rottenmann 

Bottenmann-Villaco 

Villaco-Tarvisio 

Tarvisio-Lubiana 

Ramificazioni. 

Klein reiffling-Amstetten 

S. Michele-Leoben 

St. Veit-Klagenfurt 

Launsdorf-Mosel 

Hieflau-Eisenerz 

ASSIEME 



2.. 



5., 



9.«. 



8.B 



n. 



"•857 

à.aaa 



13.„ 



31, 



21., 



13., 



8., 
11., 
30.. 



13., 



2.. 
3.«, 



82.« 



Questo complesso naturalmente non può essere che passivo, giacché la Sudbahn coi suoi noli lo rende 
incapace di qualsiasi concorrenza a suo riguardo ^^) e perciò di qualsiasi vitalità nel suo movimento, e quasi di 
qualsiasi pubblica utilità. 

Gli esborsi di costruzione dei singoli tratti della Kodolfiana ammontarono alla fine dell'anno 1873 
come segue : 

per il tratto: S. Valentino-Steyer .... 

S. Michele-St. Veit 

St. Veit-Villacco 

„ Steyer-Weyer 

„ Eott«nmann-S. Michele-Leoben 

St. Veit-Klagenfurt .... 

„ Launsdorf-Mòsel 

„ Tarvisio-Lubiana 

„ Weyer-Kottenmann .... 

„ Klein Reifling-A.mstetten . . 

„ Hieflau-Eisenerz 

- Vi llacco-Tar Visio 



f. 29,993,672. 



27,978,400. — 



16,135,900. — 

18,701,640. — 

7,556,900. 36 

1,858,679. 67 

5,364,821. 02 



assieme f. 107,590,013. 05 



") Ciò potrei provare con parecchi dati, senonchè causa la quantità degli articoli d' importazione e d' esportazione 
nonché la molteplicità delle tariffe mi ahbìsognerebhe per far ciò quasi uno speciale opuscolo. — Per fornire però una prova mi 
servirò di uno dei principali articoli dell'industria boema e dirò che uientre il nolo per lo Zucchero da Praga via Vienna per 

Trieste (leghe 125.je), ammonta a V. A. f. 1.34^ 

la Rodolfiana in oggi via S. Valentino-Lubiana (sebbene con leghe I24.40) traspirtando p. e. quest'articolo 
anche al ridottissimo nolo di soli soldi O.^o di soldo per lega e centinaio, non ptiò concorrervi. Lo prova : 

Leghe 22.,^, della Franz-Josefsbahn da Praga-Budweis Nolo V. A f. —46. 

„ 15.,o n Elisabettina „ Budweis-S. Valentino „ „ „ —34.^5 

„ 67. — ^ Bodolfiana „ S. Valentino-Lubiana „ „ „ — 40.go 

ut sapra a 0,^ di soldo per lega 

^ _l^-6o_ » Sùdhahn ^ i.ubiana-Trieste „ „ —^-^ lo* 

Leghe 124.8„ (*in via di restituzione. Il nolo normale è f. —86.75) Totale V. A. f. 1.43,5 

Se all'incontro questa Rodolfiana fosse prolungata indipendente dalla Siidbahn sino qui, allora una concorrenza 
riescirehhe possibile, giacché si otterrebbe il seguente nolo : 

Leghe 22.^ della Franz-Josefs-Bahn da Praga a Budweis Nolo V. A. f. — 46. 

„ 16.,o ,. Elisabettina „ Budweis-S. Valentino „ „ „ — 34.^6 

QA i64.4o j^iio i>,ji^j£„^„ /da S. Valentino-Laakì a ^. , ^o 

Leghe 117.„ Totale V. A. f. 1.28ee 

ed anzi, siccome passando ora tali trasporti via Vienna, la ferrovia Elisabettina nulla percepisce, non v* ha dubbio che questa 
ridurrebbe il suddetto suo nolo per attirarli sul suo tratto, percui il nolo complessivo di f. 1.28^0, in confronto air attuale di 
t 1.3400, verrebbe indubbiamente ancora diminuito, a tutto vantaggio della nostra industria e della nostra piazza. 
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Questo ingente capitale è sagrificato quasi intieramente ed inutilmente ed i poveri contribuenti, fra i 
quali noi stessi, ne debbono sopportare gli aggravi. 

La sovvenzione che deve fornire lo Stato alla Bodolfiana in base alla sua garanzia assunta, raggiunge 
ormai un limite che non può rimanere inosservato! 

Le sovvenzioni sinora pagate dal Governo ammontano: 



a titolo d' interessi 




a titolo d' antecipazione 


assieme 


' Ì!S (Eff-f- 24,332. 
1869 


28 


Eff.f. 254,288. 99 
„ 1,355,405. 61 


Eff.f. 1,634,026. 88 


1870 „ 103,722. 


29 


, 2,640,695. 07 


„ 2,744,417. 36 


1871 „ 221,241. 


68 


„ 3,176,690. 44 


„ 3,397,932. 12 


1872 „ 352,011. 


15 


„ 3,221,271. - 


„ 3,573,282. 15 


1873 „ 486,250. 


66 


„ 4,176,722. 22 

Somm 


„ 4,662,972. 88 




a Eff. f. 16,012,631. 39 



L' annua sovvenzione alla Rodolfiana raggiunge adunque quasi 5 milioni di fiorini banconote^ e 
puossi ritenere con la massima certezza che tale somma non diverrà minore sino a tanto che essa Bodolfiana 
non verrà indipendentemente prolungata sino a raggiungere il mare. 

Già circa 17 milioni in banconote si sagrificarono per il fatto di avere accelerato la sua costruzion*» 
senza darle lo sfogo naturale al mare. Come ora essa esiste, sarebbe proprio il caso di dire che fu messo U 
carro avanti i huoi. 

I I primi sette anni di rinuncia del diritto di prelazione della Sudbahn trascorsero senza utilizzarli; 

tale diritto lo si prolungò per altri cinque anni. 

Ebbene la Pontebba è in costruzione. I progetti Predil e Laak sono piii che maturi. Il Governo ed il 
Parlamento vi riflettano, scelgano e decidano, e subito, giacché se pnr qualsiasi falso ragionamento, potesse 
trattenerli dal dar ascolto ai nostri voti e dal venir incontro ai nostri bisogni e dair assecondarli, la sola 
passività della Rodolfiana dovrebbe spingerli ad nna pronta determinazione. Biflettano che i cinque anni di 
rinuncia trascorrono presto^ e che nulla facendo in questo periodo di tempo positivamente andrebbero sprecati 
in sole sovvenzioni alla Bodolfiana oltre 25 milioni i quali, ove, invece di essere così gettati, venissero accordati 
anche solo quale antecipazione alla Bodolfiana, sarebbero più che bastanti *^) per condurla indipendente, se non 
via Predil, però via Laak, a noi al mare. 

Neir ultima sessione parlamentare molti signori deputati si dimostrarono contrari e non votarono la 
deliberazione (passata con 8 voti) d'invitare il Governo a presentare nella prossima sessione un progetto di 
prolungazione della Bodolfiana sino al mare, e l'onorevole signor Herbst, accennando alla Predil, giustamente 
la designò come una linea costosissima. E difatti, questa mai potrebbe coprire l'enormi spese d'esercizio e gl'in- 
teressi dell'ingente capitale d'impianto e conseguentemente mai potrebbe prestarsi d' una pratica utilità per quanto 
riguarda ai noli. 

Forse solamente qualora a priori si sagrificassero una decina di milioni a fondo perduto^ per equi- 
pararla al costo della Laak, forse in allora appena questa Predil si renderebbe possibile. — Ma ciò non starebbe 
certamente nella convenienza dello Stato e molto meno dei contribuenti, e non sarebbe nemmeno logico, giacché 
accordando la stessa suddetta somma per la Laak, questa di conseguenza verrebbe a costare per altrettanto 
ancora di meno. 

La Bodolfiana non meno che noi abbisogna urgentemente, oltre alla congiunzione con la Pontebba,. 
della sua prolungazione indipendente sino a Trieste. La Bodolfiana sino Trieste, gioverà immensamente al nostro 
Commercio ed alla industria dell' interno e potrà dettar legge alla Sudbahn, ad onta della sua Pontebba, per 
tutte le nostre provincie da qui verso settentrione sino ai porti del nord. 

Air incontro la Bodolfiana con la Predil sino a Gorizia o con la Laak qualora non sino a Trieste 
rimarrebbe sempre impotente contro la SUdbahn per quelle regioni, giacché si ritroverebbe ancor sempre fra la 
possente cerchia della di lei linea di Vienna e di quella del Brennero. 

Adunque la più economica e conveniente fra le suaccennate due linee si prescielga e la si costruisca 
nel piti breve tempo possibile. Solamente quando la Bodolfiana giungerà indipendente sino a Trieste, in allora 
appena potrassi appellarla una ferrovia mondiale e dire eh' essa abbia ragione e modo d' esistere. 



'^) Secondo il progetto triestino la linea Laak costerebbe soli f. 24.427,129.— mentre secondo il progetto governativo 
la Predil costerebbe f. 33.675,318, ossia la Predil f. 9.248,189 di più. 
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SUI PROGETTI 

per la prolungazione della Rodoiflana al mare e sino ai confini dello Stato 



Nella lusinga d'aver addimostrato, con argomenti bastantemente evidenti e persuasivi, T urgente neces- 
sità, nello stesso interesse dello Stato, di prolungare quanto prima possìbile la Bodolfiana sino a Trieste e cosi 
pure di congiungerla alla Pootebba, trovo ora neccessario d'occuparmi ancora dei progetti elaborati a questo 
sj^opo, e ciò tanto più che ho l'intima convinzione che dalla scelta dell'uno o dell'altro dei progetti dipendano in 
principalità le sorti commerciali future di Trieste e così pure lo sviluppo economico-industriale dello Stato e 
specialmente delle sue provinole meridionali. 

Come accennato, due furono i primitivi progetti: quello della Predil e quello della Pontebba — progetti 
che prestarono materia per diversi anni ad una serie di discussioni, con un risultato a vantaggio esclusivo 
della Sudbahn, la quale approfittò di questo tempo occupato da altri in discutere, per trarre il maggior frutto 
possibile dal suo assoluto ed eselusivo dominio; sempre ai danni nostri. 

Adesso la disparità d'opinioni sulla scelta da farsi d'una delle suddette linie è cessata, poiché ancont 
nel 1872 la Sndhahn, ossia quella stessa che avrebbe avuto a subire una concorrenza da una di queste ferrovie, 
s'assunse la Pontebba che ora sta costruendo, ed inoltre ebbe a dichiarare essere ormai la Predil innocua ai 
suoi interessi. 

Da ciò risulta che coloro che patrocinarono sempre la Pontebba non versavano in errore preft»rendola 
alla Predil e se taluni appoggiarono in appresso quest'ultima, fra i quali il nostro Patrio Consiglio, lo fecero 
certamente solo perchè, sendo rimasta col 1866 la Pontebba sul territorio italiano, quando si voleva una lìnea 
su territorio austriaco per congiungerci alla Bodolfiana, in mancanza d'altri progetti non rimaneva naturalmente 
che d'accettare la sola Predil. 

Bruita però nel 1870-71 un' altra via molto più conveniente ed economica, che è quella da Laak 
(stazione della Bodolfiana) via Prevald a Trieste, il nostro Consiglio di città non esitò un istante a preferire 
questo nuovo progetto alla già in allora esuberantemente conosciuta, difficilissima « costosissima linea dei 
Predil, e fece bene, poiché non era più logico, come non lo sarebbe presentemente, di insistere ancora per quest'ul- 
tima, quand'anche fosse stata buona, dopo che se n'ebbe a rinvenire una migliore! 

Venne delegata una apposita commissione per lo studio del progetto di questa nuova linea, e questa 
commissione, — nella convinzione della vantaggiosità di tale linea, siccome quella che gettasi al Nord e potrebbe 
in appresso venire eventualmente prolungata per la via di Klageufurt-Launsdorf, nel modo il più diretto, al 
naturale nostro campo d' attività verso Settentrione, — già nel febbraio del 1871 aveva in pronto il suo ela- 
borato e caldamente la raccomandò al Consiglio stesso. — Biconosciuto da questo l'alto valore di questa nuova 
linea ed essendosi manifestato sentitamente già da tempo il bisogno d' una seconda congiunzione ferroviaria total- 
mente indipendente dalla Siidbahn, esso non tardò di stanziare una somma di f. 10,000 per intraprenderne tosto 
gli studi. — Siccome però questa somma non bastava per completarli, la nostra Camera di Commercio non 
mancò essa pure di contribuire a tale scopo con f. 10,000, e costituitosi inoltre un apposito Comitato, questo 
in breve tempo raccolse spontanee elargizioni fra i cittadini per la cospicua somma di circa f. 9000! 

Inoltre da più di 4000 cittadini di ogni ceto venne firmata una petizione a favore della linea I^aak; 
— fatti questi che addimostrano nel modo più incontestabile che tale linea già dal suo primo sorgere ottenne 
il più vivo ed aperto appoggio dall'assoluta maggioranza del paese. 

Così pure non le mancò 1' appoggio di parecchie provinole, di Bappresentanze commerciali, degli organi 
militari e di gran parte della più accreditata stampa di qui e della capitale. 

Come più addietro accennato alli 27 maggio 1872 veniva avanzato l'analogo progotto al Ministero. 
Colà da apposita commissione incaricata dello studio dei due progetti venne anche riconosciuta la speciale im- 
portanza della linea Laak; ma il Governo non volle accettarla nemmeno in massima; le migliori motivazioni e 
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persino l'oflferta di costruirla senza la garanzìa degli interessi per parte del Governo e solo verso esenzione 
dalle imposte, ed altre facilitazioni di metodo non valsero ad indurlo a concederla. 

In allora eravamo nel 1872, nella memorabile epoca delie creazioni finanziarie, cioè quando il de- 
naro era in pieno movimento ed il capitale, per dir così, cercava impiego. Difatti al nostro Consorzio triestino 
per ben due volte vennero fatte proposizioni concrete per la fornitura dei fondi necessari alla costruzione di tale 
linea in caso fosse stata concessa dal Governo, ma le trattative discretamente avanzate, coli' approssimarsi del 
fatalissimo Krach furono rotte e se le erano serie, come non è a dubitarne, chi ha la colpa di non averle rese utilizzabili 
dovrebbe risentirne forte rimorso, poiché per esse ormai si avrebbe avuta la linea pressocchè totalmente ultimata. 

Dal Ministero veniva respinto l'avanzato progetto per introdurvi delle modificazioni e poco dopo chiudevasi 
anche quella sessione parlamentare, senza che vi si prendesse alcuna deliberazione né per la Predil né per la Laak. 

Nel frattempo però erasi compiuto un fatto della più alta importanza e della più stretta relazione 
coi suddetti progetti, e cioè addì 15 Giugno di quell'anno, dal Parlamento italiano veniva votata la costruzione 
della linea da Udine a Pontebba. 

Per tal fatto, se mai avesse potuto prima sussistere una discussione fra Predil e Laak, questa non 
dovrebbe ormai più esistere, ^) poiché per tante ragioni, fra cui quelle addotte dall'onorevole i. r. consigliere 
tecnico Signor Semrad dal lato tecnico ed economico, la costosissima e difficilissima Predil non potrebbe fare 
giammai nessuna reale concorrenza alla Pontebba, e perciò non potrebbe mai presentare una pratica utilità e 
rimarrebbe, di conseguenza, una ferrovia di lusso e nulla più. 

Questa Pontebba che terminerà a Tarvisio é di proprietà della Sudbahn, e per di più è in corso di 
costruzione. 

Ora qualunque passo il più energico ed accelerato per la costruzione della Predil non varrebbe a 
renderla completamente costruita ed esercitabile prima della facile Pontebba! 

In tali circostanze di .fatto come puossi ritenere, nonché possibile, ideabile di fare alla Siidbahn una 
reale concorrenza con la paralella Predil che finirebbe pure a Tarvisio?! 

Lo svantaggio in oggi della Pontebba a nostro riguardo sta in ciò che corre fuori del territorio au- 
striaco e che appartiene alla Siidbahn, cui dobbiamo fare concorrenza, perché in caso contrario anche in direzione 
verso Settentrione questa Pontebba non ci gioverebbe a nulla giacché la Siidbahn non potrà mai preferirla per 
quella direzione in confronto alle sue vie di Vienna e del Brennero, per le quali ha maggior percorrenza. 

Tale verità la si riscontra anche ora, giacché p. e. per Budweis, essa coi suoi noli non ci permette 
di spedire via Leoben-S. Valentino, che é la via effettivamente più breve, ma ci obbliga a spedire via Vienna 
perché percorre 21 leghe di più. 

Per queste ragioni dunque riesce indispensabile di procurarci una linea che su territorio austriaco 
raggiunga da qui nel modo il più conveniente la Bodolfiana. 

Per il fatto che il progetto Laak venne respinto, il nostro Patrio Consiglio non si scoraggiò e di 
tutta urgenza votò altri f. 15,000 per intraprendere con tutta sollecitudine i lavori di rettifica del progetto, onde 
ripresentarlo in tempo utile e pienamente conforme alle esigenze dell'arte ed alle vedute del Ministero. 

Il riformato progetto difatti venne presentato ancora alli 24 luglio del successivo anno 1873 e da 
informazioni ottenute si seppe anche che venne riconosciuto per soddisfacente. 

Però da ulteriori privati studi e rilievi fatti posteriormente si ebbe inoltre la sicurezza che all'atto 
pratico potrebbonsi introdurre nel progetto stesso altre sensibili migliorie e renderlo perciò sempre più preferi- 
bile a quello della Predil. 

Senonché; mentre l'assoluta maggioranza del nostro paese, in accordo con molte altre provincie del- 
r interno, propugnò come propugna la molto più economica linea Laak nell'intento di poter giovare con essa 
all' industria nostra, un esiguo numero di cittadini, per lo più esteri qui domiciliati, e fatalmente per opera degli 
stessi la nostra Camera di Commercio, insisterono, come insistono, per la Predil, infatuati nell' idea di raggiun- 
gere per essa più convenientemente il Brennero ed il lago di Costanza, aumentando cosi il Commercio di transito 
— ciò che vuol dire preoccuparsi più per V estero che per noi ! 

Tale disparità d'opinioni non dovrebbe avere grave importanza, poiché così avviene di tutte le cose pub- 
bliche. Pure, sino ad un dato punto, essa é dannosa, dappoiché un Deputato che ignori la vertenza o non se ne 
interessi, sapendo Trieste una città commerciale, udendo patrocinare la Predil dalla Camera di Commercio, ben 
facilmente potrebbe venir tratto in errore ritenendola realmente migliore della Laak, quantunque quest' ultima 
più conveniente e richiesta dall' assoluta maggioranza del paese. 

Ma r opinione della nostra Camera di Commercio e la conseguente scaturibile impressione morale, non 
può fare migliore la Predil di quello che essa lo sia in realtà. 

Dinanzi a fatti rilevati e presentati onestamente qualunque imparziale Deputato saprà farsi facilmente 
da sé un proprio e giusto criterio sulla linea da preferirsi. 



*) E qnì mi ricorda il fatto che l'autorevole periodico il .,Tagbìatt** ad una notizietta del 18 Giugno 1872 dal titolo 
* Ferrovia Predil „ aveva apposto il segno necrologico (f) per significare che il Predil è morto. 
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Vi fu però un' epoca in cui la Camera di Commercio ed il nostro Consiglio Municipale, senza decani 
pare dalle singole loro vedute sulla linea da preferirsi, si unirono concordi e chiesero venisse costruita o Vana 
V altra^ purché da qui totalmente indipendente dalla meridionale. Però anche ciò a nulla valse. 

Trascorse il 1873 e niente fu fatto e solamente a stenti, appena nella sessione primaverile di quest'anno, 
si venne alla formale risoluzione d' invitare il Governo a presentare nella prossima sessione (r ora imminente) un 
progetto per la prolungazione della Bodolfiana indipendente sino a Trieste. 

Ora essendo la Pontebba un fatto più che compiuto*) non rimane a scegliere che o la Predil o la 
Laak. Prima di parlare delle due linee vuoisi dire dello scopo che la nuova linea ha. 

Dello scopo della nuova congiunzione ferroviaria. 

Scopo di questa, come detto, è di rimediare alla vendita fatta dallo Stato della rete meridionale alla 
Sudhàhn e d' aprire per essa alV Industria nostrana la via al proprio mare divenendo pel Settentrione-Levante 
d* Europa la via piti facile e più naturale verso V oriente ed i paesi al di là del Canale di Suez. 

Per raggiungere tale scopo qual cosa occorre essenzialmente? — Che la nuova linea sia da qaì, 
proprio da Trieste, totalmente indipendente dalla Siidbahn e torni sotto tutti i riguardi la più economica 
perche possa fare alla Siidbahn una reale concorrenza. 

L' idea, impossessatasi di taluni e credo di parecchi che stanno al potere, che lo Stato avesse ad 
averne danno, dovendo coprire, per la garanzia da esso assunta, queir eventuale passività che ne verrebbe alla 
Siidbahn, mi sembra sia un'idea assolutamente erronea, poiché allo Stato dovrebbe premere molto più di far 
svanire quanto prima l'ingente, reale, ormai constatata annua passività della Bodolfiana che deve sopportare, di 
quello che di preoccuparsi ora di una eventuale passività della Siidbahn, e ciò tanto più quanto che basandosi 
suir esperienza si avrebbe a ritenere quasi per certo che tale passività mai avverrà. 

Comunemente non sono gli affari che creano le comunicazioni, ma sono le comunicazioni che creano 
gli affari, e per tale ragione è a ritenersi che lavoro ne sarebbe non solo per due linee, ma per più ancora. ') 

Io non saprei come meglio far comprendere questa, del resto generalmente conosciuta, verità, che col- 
r indicare qui sotto i risultati siuora ottenuti dalle ferrovie col. Nord,*) risultati che contemporaneamente spie- 
gano purtroppo in gran parte le ragioni del nostro decadimento commerciale! 



2) Ottenne la sanzione dal Parlamento italiano li 15, dal Senato li 29, dal Re li 30 Giugno 1872, ed alli 16, 17 e 18 
Aprile di quest'anno si emisero anche i relativi titoli. 

^) Già il lavoro ora esistente, per deficenza di materiale di trasporto, offre assai spesso occasione alla Sudbahn di 
valersi del § 55 del liegolamento d* esercizio e cioè di effettuare le spedizioni quando lo può — a tutto pregiudizio del nostro commercio. 



*) 
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1840 


22*^,187 


598,345 


622.239.33 1H40 


— 


— 


— 


1840 


— 


— 


— 


1*40 


225,187- 598,346 622.239,33 


1841 


393.471 


1.1,56,787 887.389.15 1841 


— 


— 


— 


11841 


— 


— 


— 


1841 


393,471 1.156,7871 887.389.15 


1H42 


622,665 


1.664,985 


1.2.-.6,170.30, 1842 





— 


— 


|l842 


— 


— 


— 


1842 


622,6651 1.664,9s5 1.256,170.30 


1843 


661,220 


2.016,4(59 


1.589,071.28 1843 


^ 


._ 


— 


1843 


— 


— 


— 


1843 


661,220' 2.016,469, 1.539,071.28 


1844 


668,907 


2.271,044 


1.664,719.211 1844 








— 


1844 


— 


— 


— 


1844 


668.9071 2.271,044 1.664,719.21 


1845 


659,247 


2.449,253 


1.913,374.39 1845 





— 


— 


1845 


— 


— 


— 


1845 


659,:f47 2.449,2.53 1.913,374.39 


1846 


740,292 


3.577,770 


2.679,818.10 1846 





— 


— 


|1844> 


— 


— 


— 


1846 


740,292 8.677,770 2.679.818.10 


1847 


732,178 


4.187,070 


2.823,490.29; 1847 





— 


— 


1817 


— 


— 


— 


1847, 


732,178 4.187.070 2.823.490.29 


1848 


735,452 


3.917,014 


2.9.'.8,8,'J4.43 1H48 





_ 


— 


1H4.S 


— 


— 


— 


1848 


735,452 8.917,044 2.!t58.8:J4.43 


184» 


744,397 


4.598,143 


3.608,291.23 1849 





— 


— 


,1849 


— 


— 


.— 


1849 


744,397 4.5 «8,1431 3.608,291.28 


1850 


L 388,203 


6.338,204 


4.470,217.53, 18Ó0 








— 


18.50 


— 


— 


— 


1850) 


1.388.203 6.338,204; 4.470,217.63 


1851 


1.271,489 


8.876,250 


5.418,991.15 1851 


— 


— 


— 


11851 


— 


— 


— 


1851' 


1.271,489 8.876,2.50 5.418,991,15 


1852 


1.381,013 


12.869,0.34 


7.012,271.06 1852 





— 


— 


11852 


— 


— 


— 


1852 


1.381,013! 12.869,034 7.012,271.06 


1853 


1.468,520 


13.623,282 


7.019,842.35 18.53 








— 


lK.53 


— 


— 


— 


18531 


1.468,520 13.623,282 7.019,842.35 


1854 


1.617,839 


17.130,500 


8.881,898.13 1854 








— 


1854 


— 


— 


— 


18.54 


1.617,839 17.130,5031 8.s81,898.18 


1855 


1.485,613 


21.058,141 


10.591,078.07 1855 








— 


1865 


— 


— 


— 


1855 


1.485,613, 21-05s,14l ,10.591,078.07 


1856 


1.609,292 


22.883..549 


12.212,589.15 185(5 


_ 





— 


18.56 


— 


— 


— 


1856 


1.609,2;«2 22.888.549 112.212,589.16 


1857 


1.697,127 


21.586,696 


11.125,496.15,1857 
Val. Au8t. 






~ 


1857 




~ 


" 


1857 


1.697,127 


21.686.696 11.125,496.16 
Val. Aurt. 


1858 


1.772,809 


24.2.59,658 


12.160,.528.22 1858 







_ 


1858 


— 


__ 


— 


1858 


1.772,809 


24.269,668 12.160,528.22 


1859 


2.659,285 


27.866,388 


15.488,775.80 18.'i9 








— 


,1859 


— 


— 


— 


1859 


2.659,285 27.866,8-8 1 5.488, 776.80| 


1860 


1.881,623 


33.556,095 


15.906,968.52 1860 








— 


1860 


— 


— 


— 


1860 


1.881,623 


33.556,095 115.906,968.52 


1861 


1.807,289 


.S6.608,382 


16.969,599.151 1861 








— 


1861 


— 


— 


— 


1861, 


1.807,289 


36.608,382 19.969,599.15 


1862 


1.914,620 


35.293,089 


16.150,750.80 1862 








— 


1862 


— 


— 


— 


1862 


1.914,620 


35.293,069,16.150,760.80 


1863 


1.864,051 


32.541,029 


I6.322,776.8ll 1863 








— 


1863 


— 


— 


— 


1863 


1.664,051 


32.541.029' 15.322,776.81 


1864 


1.776,6:58 


36.7.59,830 


17.121,678.91' 1864 








— 


11864 


— 


— 


— 


1864 


1.776,638 


35.759.830 17.121,678.91 


1865 


1.692,881 


37.822,240 


15.920,496.74' 1865 








— 


18»M 


— 


— 


— 


18651 


1.692,881 


37-822,240 15.920,41»6,74 


1866 


2.453,376 


38.185,282 


16.903,011.04 1866 


__ 





— 


1866' 


— 


— . 


— 


1866, 


2.453,376 


38.185,282 16.903,011.04 


1867 


1.843,358 


54.591,792 


21.248,142.60; 1867 








— 


1867 


— 


— 


— 


18671 


1.843,368 54..591,792 21.248,142.60 


1868 


2.087,527 


68.989,672 


25.822,216,08 1868 


78,809 


440,646 


171.253,26 


1868 


— 


— 


— 


1868 


2.166,3361 79.430,218 25.993,469.34 


1869 


2.356,884 


72.153,772 


26.665,191.84 1869 


232,741 


1.405,183 


542.986,78 


1869 


^ non esisto 


no prenotaz 


lAnt 


1869 


2..589,625 ' 73.5,58,;»55 26.208,178.62 


1870 


2.534,169 


71.198,603 


25.328,899.45 1870 


678,790 


3.057,304 


1.860,925.42 


1870 


Mni. 


1870 


3.207,959 74.255,907 27.189,824.87 


1871 


2.462,495 


72.178,669 


14.112,298.67, 1871 


1.134.147 


6.264,349 


3.033,626.53 


1871 


581,188 


8.888,741 


1.924,122,21 


18711 


4.177,880 


86.326,760 32.305,244 661 


1872 


2.466,220 


81.547,808 


24.909,442.3.3 1872 


2.227,217 


11.870,066 


6.147,780.95 


1872 


1.735,425 


19.547,824 


6.159,319.36 


18721 


6.428,862 


112.965,698 31.057,223.28| 


1873 


2.79^,658 


82.390,396 


26.606,341.92 


1873 


2.671,451 


18.196,949 


8.011,566.53 


1873 


2.069,874 


26.407,504 


6.766,664.54 


1873' 

1 


7.640,983 


127.794,849 


41.374,671.991 



*) In seguito air avvenuta prolungazione della StaatsbafiH sino a Vienna (24 Novembre 1870.) a questi risultati dovrebbonsi aggiungere ancora quelli otte- 
nuti dalla predetta ferrovia per tale completata sua rete settentrionale. — Mi. rincresce di non aver potuto procurarmi tali dati, ma ritengo che anche la Staais- 
bahn negli anni 1871-1873 avrà esteso il suo movimento da Yùvna verso Nord in grado non inferiore alla Francesco-Giuseppe o Settentrionale-occidentale auKtr., 
peroni al suddetto reddito complessivo di f. 41.374,571.99 potrebbonsi aggiungere senza errare altri 8—10 Milioni per 1" effettuato trasporto di una relativa quantità 
di passeggieri e merci. 
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Quando nel 1837 si decretò la ferrovia ** Settentrionale Irap. Ferdinando^, i redditi di questa linea si 
preventivarono e basarono su un movimento annuale di 40,000 passeggieri, e di 1,500,000 cent, di merci. Questo 
movimento progressivamente aumentò per modo che ora (nel 1873) raggiunse la cifra di ben 2,799,658 di pas- 
seggieri e di 82,390,396 cent, di merci ! ! 

Ma v'ha di più: 

Sino al 1867 la "Imp. Ferdinando^ era la sola ferrovia settentrionale con Vienna. Dal 1868 s' aggiuuse 
la ""Imperatore Francesco Giuseppe,,, ed i redditi dì questa, senza menomare quelli della prima, in sei anni aumen- 
tarono progressivamente da f. 171,253.26 a f. 8,011,565.53. 

Si completò la ferrovia "Settentrionale-Occidentale austriaca» e questa pure, senza far scapitare uè 
la ""Imperatore Ferdinando^, né la ""Francesco Giuseppe», aumentò progressivamente i suoi redditi e da f. 1,924,122.21 
ottenuti nel suo terzo anno arrivò nel quinto anno a f. 6,756,664.54. In fine la Staatshahn venne prolungata 
sino a Vienna e diede pure rilevanti risultati, cosi che i redditi complessivi annuali di queste quattro linee si 
elevarono alla cospicua somma di circa 50 Milioni di fiorini! 

Da ciò risulta evidentemente che se l'osteggiare T effettuazione d'un' altra ferrovia sarebbe andare 
contro i principi elementari dell' economia politica, ancora peggio sarebbe se, pur dovendo fare qualcosa, si ag- 
gravasse r erario pubblico con una linea inutile ed incapace a fare ad altre concorrenza quale sarebbe la Predil, 
specialmente ove arrestata a Gorizia, — anche approfittando poi pel tratto da Gorizia a Trieste della stessa 
generosa offerta{l) che l'onorevole Signor Bontoux direttore della Sudbahn, nel 1872 in seno al Comitato degli 
esperti ebbe la bonomia d'offrire per il tratto Lubiana-Trieste e cioè dì mettere a disposizione una delle ruotale 
della sua linea!!! 

Con una ferrovia di reale concorrenza affluiranno gli affari per modo che la Siidbahn stessa ne ap- 
profitterà, e la nostra piazza potrà riaversi, in caso contrario si arriverà a questa che col naturale sviarJ^i dei 
commerci, in un avvenire forse non tanto lontano, lo Stato dovrà realmente sovvenzionare anche la Siidlahn. 

Distanze, e costo delle due linee in progetto. 

Come dal sottosegnato prospetto principale,*) le distanze delle due nuove linee sarebbero, le seguenti: 

Leghe 19.52 di nuova costruzione per la Trieste- Predil- Tarvisio (Stazione della Rodolfiana) 

(senza porto e stazione) v. a. f. 33,675,318. — 
ossia in media v. a. f. J, 725,169.97 per lega. 

Leghe iS.g, di nuova costruzione per la Trieste-Prevald-Laak (Stazione della Rodolfiana) 

. . , , ^ (senza porto e stazione) v. a. f. 24,427,129.— 

ossia in media v. a. f. 1,563,836.68 per lega. \ r / 



^) Prospetto principale delle distanze ottenibili mediante le vie: 



F H E D I L 



FERROVIA 



TRONCHI 



Leghe 



L A A 



FERROVIA 



TRONCHI 



Leghe 



A) da TRIESTE a TARVISIO: 



nuova ferrovia 
dta 



Trieste- Vallone-Gorizia *) 
Gorizia-Predil-Tarvisio . 



14., 
19» 



Idi nuora costruzione Leghe 19,. 

\(os8Ìa più della Laak 



3.»o) 



nuova ferrovia 

Rodolfiana 

(in esercizio) 



Trieste-Prewald-Laak . 
Laak-Tarrisio . . . , 



{di nnoTa Mstrozione Leghe 15., 
(08HÌa meno della Predil 



3.0) 



B) da TRIESTE a LAUNSDORF: 



nuova ferrovia 
dta 

Rodolfiana 

(in esercizio) 



Trieste- Vallone-Gorizia *) 
Gorizia-Predil-Tarvisio . 
Tarvisio-Launsdorf . . . 



Idi nuova costruzione Leghe 19.», 

l(088ia più della Laak , 3.^) 



nuova ferrovia 
dta 

Rodolfiana 
(in esercizio) 



Trieste-Vallone-Gorizia*) 
Gorizia-Predil-Tarrisio . 
Tarvisio-Launsdorf . . . 



14.^ 



ll.«n 



nuova ferrovia 

Rodolfiana 

(in esercizio) 



Tla Tarrlslo 

Trieste-Prewald-Laak . . . 
Laak-Tar7Ì8Ìo-Launs(iorf . 



Idi nuova costruzione Leghe l5.«a 

((OHfia meno della Predil , 3.^) 



30., 



(di nuova costruzione Leghe 19.», 

((ossia meno della Laak-Launsdorf .... , S.m) 



nuova ferrovia 

Rodolfiana 

(in esercizio) 

nuova ferrovia 

Rodolfiana 
(in esercizio) 



Tia Klaipenftirt 

Trieste-Prewald-Laak 

Laak-Erainburg-Fesnitz . . . 

Fesnitz-Loibl-Klagenfurt . . . 
Klagenturt-Glandorf-Lannsdorf 



{di nuova costruzione Leghe S3.ia 
(ossia più della Predil , 3.m) 



15.« 
2(3.^, 



15.e 
22.,. 



37.,, 



15., 



7.^ 
3.. 



28.. 



^^ X *) ^•^ venendo costruito questo tratto, e rimanendo perciò dipendenti della Stidbahn, dovendosi servire del suo tronco Trieste-Gorizia (leghe 7), — le 
suddette distanze con la Pridil s* aumenterebbero di leghe 2, e di conseguenza avrebbesi : 

À) da Trieste-Predi I-Tarvisio Leehe 21 « 

B) , Trieste-Predil-Launsdorf ^ 32*„ 

ossia in confronto alla totalmente indipendentt via di Laak: sino a Tarvisio 1 

^ a Launsdorf via Tarvisio f "**"*> • *••«> 
« a Launsdorf via Klagenfurt più „ l.^ 



Digitized by 



Google 



— 59 — 

adunque la più breve ed economica per congiungerci alla Rodolfiana è incontestabilmente la via di Laak poiché 
richiede leghe 8.90 di minore costruzione e f. 9,248.129. — di minor capitale. Inoltre questa è di costruzione 
molto piii facile e breve (lo addimostra già il costo singolo medio per lega), per cui, se aggiungonsi gli interessi 
scalari ed i procenti per la fornitura dei capitali, la Predil a conti fatti verrebbe a costare ancora qualche de- 
cina di milioni di fiorini di più della Laak. 

Il solo fatto apparentemente a scapito della Laak si è quello che sino a Tarvisio ossia in direzione 
settentrionale-occidentale si avrebbe per essa leghe 6.90 di maggior distanza in confronto alla Predil fatta da 
qui, e di sole 4.3^ qualora costruita, come più presumibile, soltanto sino a Gorizia!! 

All'incontro in direzione veramente settentrionale, qualora la Laak in appresso venisse eventualmente 
prolungata per la via del Loibl sino a Klagenfurt, essa diverrebbe sino a Launsdorf più breve della Predil leghe 2.^^ 
se fatta da qui e leghe 4.44 se costruita questa soltanto sino a Gorizia. 

In questo caso però, stando alle indicazioni governative sul còsto della Predil, la nuova costruzione 
richiesta per la Laak per raggiungere Launsdorf verrebbe a costare v. a. f. 3,794,095,97 di più della Predil, e lo 
spiego così: 

Costo Trieste-Prevald-Laak, leghe 15.e« /. 24,427,129.— 

„ Fesnitz-Loibl-Klagenfurt „ 7.5^ 

ammesso anche con le stesse difficoltà 

tecniche della Predil e perciò allo stesso 

costo della medesima f. 1,725,169,97 

per lega . , 13,042.284,97 

assieme leghe 23.,^ v. a.f. 37,469,413.97 

contro la Trieste-Predil-Tarvisio „ 19.52 n 33,675,318.— 

ossia più V. a. f. 3,794,095.97 

Sebbene lo spendere questa somma sarebbe più che giustificato per il sommo interesse di tale linea 
che per Launsdorf ossia verso settentrione ci accorcerebbe la strada di leghe 9.^^ in confronto alla sola via 
Prevald-Laak-Tarvisio-Launsdorf, come pure congiungerèbbe Klagenfurt a Lubiana con sole leghe 11. ^g in con- 
fronto alla via Tarvisio per cui ha leghe 22.3^ a quella di Marburgo per cui ha leghe 37.5^ — tuttavia per 
ora almeno non è a parlarne, perchè dopo il Krach e con le prospettive di deficit nel bilancio dello Stato non 
puossi pretendere che questo impieghi soverchie somme in nuove costruzioni. 

Ed è appunto perciò che anziché far spendere allo Stato f. 33,675,318 per la Predil, gli vanno chiesti 
soli f. 24,427,129 per la Laak, ossia f, 9,248,129 di meno. 

Le distanze effettive in oggi non danno nessuna norma, quando esistono in piena attività le tariffe 
cosi dette dìfi'erenzialì. 

Quando pagasi per cent. daz. come indica;to p. e. da Bari a Dresda, leghe 272.,o, per mandorle 
f. 2,67.3g mentre da Trieste per Dresda, leghe 159.^4, f- 2,34.57, oppure da Trieste a Bordeaux, leghe 217, per 
doghe f. 1.05, mentre da Trieste per Vienna, leghe 78.50, per legno bosso f. 1.20, oppure da Trieste a Klagen- 
furt via Marburgo, leghe 57, per pepe, pimento, cassialignea ed altre spezie f. l,57.5o, mentre da Trieste per 
Vienna per i medesimi articoli f. — .85.05; oppure, appar le tariffe cumulative 20 Febbraio 1872, da Trieste 
egualmente per Strakonitz (leghe 115.06) come per Horazdiowitz (leghe in.^g); per Tabor (leghe III.56) ^^^^ P^r 
Beneschau (leghe II8.46) oppure per Praga (leghe 125.26); per Aussig (leghe 146.84) come per Bodenbach (leghe 149.8o); 
per B5hm-Trùbau (leghe III.30) come per Zwittau(leghe IO8.80) © così per centinaia di casi, quale valore pratico puossi 
assegnare alle leghe 4.90 (eventualmente 6.90) di meno ottenibili con la Predil sino a Tarvisio, anche prescin- 
dendo dal maggior costo, spese di manutenzione e d'esercizio di questa in confronto alla Laak se pur costruita 
solamente sino a Laak e perciò piti distante delle suddette poche leghe sino a Tarvisio? 

Accentrando perciò tutta la discussione coli' obbiettivo di Tarvisio quale punto di raggiungimento di 
tutte due le linee, non resta che da scegliere la piti conveniente per congiungersi a quel punto, e perciò parleremo 

Della rendita della nuova lìnea. 

La rendita d'una linea si deduce principalmente dall'ammontare del costo, dell'esercizio, della manu- 
tenzione e dai redditi lordi del movimento che potrebbero fornirle i paesi i quali deve percorrere e di quelli di 
transito ottenibili coli' eventuale congiungimento ad altri paesi a mezzo di altre linee. 

Il fatto del maggiore costo di f. 9,248,189. — della Predil, non compresi gli interessi scalari, i procenti 
d'emissione ecc. ecc. dovrebbe far già ritenere per positivo che la sua reudita in qualunque modo sarà sempre 
inferiore a quella della Laak. 

Però, quasi piìi del capitale d'impianto, vanno prese in considerazione le spese d'esercizio e di 
manutenzione. 

Pili volte furono ripetuti e constatati veri i seguenti fatti: 

1.® che le grandi cadute di nevi ed i franamenti sulla Predil durante l'inverno interromperebbero 
per intiere settimane ogni comunicazione; 

8 
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2.® che dovrebbesi spesso procacciare T acqua occorrente per V esercizio della ferrovia mediante pompe 
murate alte da 40 sino a 70 tese dal livello della vallata, situata profondamente sotto al livello del corpo fer- 
roviario, lavoro che renderebbesi inoltre assai problematico all' epoca delle innondazionì, delle valanghe e delle 
frane che tutto rovinano; 

3.^ che le aree delle stazioni sarebbero assai limitate e renderebbero impossibile ogni aumentato mo- 
vimento e ciò segnatamente nel caso di trasporto di truppe; 

4.^ che per passare il monte Predil dovrebbesi ascendere fino ad un' altezza di 964 metri e perforare 
un tunnel di 1100 tese, percorrendo per ben 32 chilometri (leghe 4.21) con pendenze del l/^^ (e secondo un'al- 
ternativa con 1/33!!); 

5.^ che ingenti sarebbero le spese d'imbonimento del lago Raibl, opera che, a detto di parecchi in- 
gegneri, non si può nemmeno provvedere con sicurezza quanto verrebbe a costare, non essendo ancora mai 
stata esattamente rilevata la profondità di quel lago; 

6.** che costosissima sarebbe la costruzione deir eventuale tratto da Duino a Trieste. 
Nessuno di questi inconvenienti si riscontra all'incontro sulla linea Laak la quale percorre su territorio 
solido ed in condizioni climatiche assai migliori di quelle della Predil ; per ciò la manutenzione e V esercizio 
della linea Laak riescirebbero indubbiamente sensibilmente piìi economici e convenienti. 

Le aree delle stazioni, come tutte le rimanenti opere della Laak, si vollero prese in proporzioni forse 
superiori allo strettamente necessario, per cui anche da questo lato essa presenterebbe maggiore comodità d' esercizio. 
Così pure le pendenze sulla linea Laak sono molto migliori. — Qualora si approfittasse dell' alter- 
nativa Trieste-(Servola) Prebenegg-Caresana — Basovizza, con pendenza Vco P^^ raggiuugere l'altipiano del Carso, 
non si avrebbe su tutta la linea sino a Laak nemmeno una sola lega di pendenze ^/^q! 

Solo il tracciato voluto, Trieste-(S. Andrea) Rozzol-Longera-Basovizza, richiede I4.97 chil. (leghe l.^^) 
di pendenze a Vio- — (I^ ^g°i d^o^o chil. 17. 03 (leghe 2555) di meno della Predil). 

Mi sembra però che se per la Predil sono inevitabili le pendenze del V40» ^^^ ^^^ ^^^^ ^^^^ ancora 
che si debbano, se pur in proporzioni minori, addottare per la Laak, quando havvi un'alternativa molto più opportuna. 
Il fatto che con la pendenza V40 ^^ avrebbero da qui leghe 2.3^ sino a Basovizza, mentre con la 
predetta alternativa con pendenza Veo (da Sorvola a Prebenegg-Caresana leghe l.^e, da Garesana a Basovizza 
leghe 1.69) si avrebbero leghe 3.35, ossia leghe O.97 di piii, non mi sembra ancora una ragione Sufficiente per 
preferire la prima alla seconda e tanto piìi perchè 1' esercizio di quest' ultima sarebbe molto più conveniente. 

Nella pratica America si dà un tale valore alle lievi pendenze, che si costruiscono ferrovie piuttosto 
del 5%, 10^0 più lunghe, anziché di addottarne delle ripide. 

Inoltre la suddetta maggiore distanza di leghe O.g^ sarebbe più che compensata nel caso che si sì 
deciderà, come sperabile, di venire incontro ai bisogni dell'Istria congiungendola con Trieste. Il costo del tratto 
da Caresana a Trieste, che in questo caso pflr bisognerebbe costruire, verrebbe totalmente risparmiato, poiché 
quel tratto si presterebbe per tutte due le linee. 

L' altezza massima che figura nel presentato progetto Laak è di metri 760 (204 meno della Predil) 
e se si eccettuano chil. 9.g3 (leghe I.27) di pendenze addottate per tale passaggio (presso Hruschiza potrebbonsi 
facilmente ridurle a Veo) iiioltre chil. 19.14 (}^S^^ 2.52) a Veo — ^^^^' 8-64 (leghe l.jj a V70 — chilom. 2.^2 
(leghe 0.39) a V73 — chil. 3.,o (leghe O.^,) a Vso? gli ^^^ri chil. 60 (leghe 7.91) sono tutti con pendenze al di 
sopra del Vioo ®d ^^^zi fra questi chil. lé.g^ (leghe 2.^9) perfettamente orizzontali! 

Per tali ragioni alcuni ingegneri, da calcoli riassuntivi di costo ecc. ecc., sostengono che le annue 
spese complessive d'esei'cizio e di manutenzione sarebbero per lo meno nella proporzione del 65^0 sulla Predil, 
mentre solo del 42 7o sulla Laak. 

Se ciò sia più meno vero non sarà difficile di chiarire, poiché la parte tecnica è una cosa di fatto 
e quindi cosa, che presa in attento ed onesto studio non può indurre in errore. 

Per quanto poi concerne lo sperabile futuro movimento, anche questo decisamente sarebbe maggiore 
sulla linea Laak che sulla Predil, poiché ammesso anche che il transito oltre Tarvisio sia eguale per tutte due le 
linee, mentre la Predil da Caporetto a Tarvisio passando per spopolati e nudi dirupi non darebbe pressoché nessuna ren- 
dita, la linea Laak ne darebbe una e discretamente rilevante da Laak a Trieste e ciò per il trasporto dei tanti prodotti 
dell'alta Carniola, della vallata della Sayra, delle miniere d'Idria, dei boschi erariali del Birnbaum e di Taruova, 
dei prodotti che dalla parte orientale della fertile vallata del Vipacco e dalla rete verso Carlstadt-Novi afflui- 
rebbero alla stazione di Prevald, nonché di quelli che eventualmente le perverrebbero dall'Istria. 

Già per questo interessante motivo andrebbe preferita la Laak che potrebbe sussistere quasi da 
sola; senonché havvi ancora un altro fatto non meno rilevante a di lei favore e si é la maggiore indiretta ren- 
dita che ne verrebbe per essa allo Stato. 

Con la Predil si potrebbe eventualmente sollevare lo Stato dalla passività solo delle leghe 68.^6 da 
Tarvisio all' insopra della Bodolfiana, mentre con la Laak lo si solleverebbe dalla passività dell'intera attuale 
rete Bodolfiana di leghe 82.32, ossia anche del tratto da Tarvisio a Lubiana, per il quale lo Stato garantisce 
nominalmente f. 806,625 per anno, somma che ora deve pressoché intieramente esborsare annualmente, come 
quasi di certo la dovrebbe esborsare in futuro. 
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Avendo dunque la possibilità di costruire una linea per molti milioni meno costosa, di pili economico 
esercizio e manutenzione, e per dippiii promettente una sicura attività, ritengo assolutamente ozioso il soffer- 
marmi con ulteriori considerazioni suir idea antecedentemente motivata, che per rendere possibile la Predil si 
volessero sagrificare a fondo perduto qualche decina di milioni dalle casse dell'erario pubblico. — Sarebbe troppo!! 

In tale stato di cose credo non sia da mettersi in forse che la linea Laak offrirebbe indubbiamente 
maggiore utilità, per cui sarebbe in grado di stabilire noli sempre più inferiori alla Predil sino a Tarvisio 
e perciò di presentare pili convenienza anche per i commerci di transito per la Svizzera, Germania ecc. ad onta 
che la Predil avrebbe per colà, come indicato, leghe 4.90 (eventualmente 6.90) di meno.®) 

Con questa ferma convinzione qui pure ripeto che m' intratterrò solamente della linea Trieste-Prevald- 
Laak-Tarvisio in confronto alla Predil-Tarvisio anche nel fare alcune considerazioni sui: 



Commerci ottenibili. 

Che per la nuova linea otterremo un aumentato commercio è sicuro, ma il ripromettersi che questo 
specialmente ne venga dai paesi situati all'occidente d'Europa sarebbe una vera illusione, poiché quello è un 
campo che per la nostra stessa posizione geografica in confronto a quella di Venezia e di Genova, dobbiamo 
riconoscere per noi impraticabile. 

Premetto che per massima appoggierei sempre l'effettuazione di qualsiasi ferrovia, e nell' esporre 
come le ferrovie Ari e Fern, alle quali qui da uoj taluni danno tanto valore, per noi in realtà non avrebbero 
che un valore ben secondario, non intendo con ciò di osteggiarle. Quando le finanze dello Stato lo permettano 
le. si facciano, che in ogni modo gioveranno. 

Queste due nuove linee saranno d'utilità specialmente per le provincie meridionali-orientali della 
Monarchia, le quali per l'intermezzo della ferrovia della Pusteria otterrebbero così una direttissima congiunzione 
eoi paesi occidentali, come la Svizzera, Germania meridionale ecc. Inoltre la ferrovia ielV Ari ha un gran valore 
militare, giacché schivando il giro oltre Kufstein e la Baviera condurrebbe sempre su territorio austriaco al Vorarlberg. 

Dal punto di vista commerciale di Trieste però, sostengo che questa ferrovia, e così quella del Fern^ 
non avrebbero per noi che un'importanza minima, mentre per Venezia, al contrario, in riflesso al Gottardo, 
sarebbero d' importanza tale, che davvero Venezia stessa avrebbe quasi interesse a concorrervi materialmente 
per sollecitarne 1' effettuazione, poiché in caso contrario essa stessa verrebbe a ^ soffrirne sensibilmente nel suo 
commercio oltre il Brennero, quand' anche in breve venisse deliberata e completamente costruita, come havvi 
tutta ragione di credere probabile, la linea della Valsugana per Trento. 

Sebbene nel caso nostro non abbisognerebbero confronti, conciossiachè la discussione sulla preferi- 
bilità della Predil della Laak si concentra a Tarvisio^ e quindi V eventuale utilità di tutti l progetti 
situati al di là di Tarvisio rimane eguale per tutte due le linee^ tuttavia sulla base dell' indicato esatto e 
reale prospetto principale delle distanze, segnerò qui le nostre, nonché quelle di Genova e Venezia, per mostrare 
chiaramente la vera nostra posizione futura nei commerci colla Svizzera, il Vorarlberg ed i paesi piti occidentali 
della Germania quand'anche fossero costruite la Predil la Laak in uno alla ferrovia AeWArl. 

DISTANZE 



Sino a 


Da 
OKNOTA 

via 
del Gottardo ^) 


da TENKZIA 


da TRIKSTi: 


Via 
Verona-Innshruck 


Via Caatelfhinco 

Bassano 

Borgo- Valsugana 

Trento •) 

Innsbinck*) 


Con la JLaak 

da qui 


Con la Predil '"-) 

(da Gorizia) 


Via TarviBio-Villacco Franzensfeste-Innsbruck 


per la via deirArl: calcolato da lonsbrnck-A 


riberg a Feldkirch leghe 21.^0 

« S. Gallo 28 

„ „ Znrigo „ 36 

y, n Schiaffusa „ d9.|o 

„ „ Basilea „ .'il.^ 


, „ Strasebargo « ^m 

, « Carlsmhe „ 69.m 


Peldkirch 

S. Gallo 

Zurìgo 

Schiaffusa 

Basilea 

Strassburgo 

Carlsruhe 


Leghe 70.,8 
. 56.,8 

. »1.08 

» 03.^9 


Leghe 73.59 
. 80 
« 88 

n 91.10 

. 103.,9 
. 118.SS 

. 121.84 


Leghe 65.90 
72.^ 

» 83.50 

n 96.89 

» iio.,« 

n 113,4 


Leghe 89 5, 

96.,, 

„ 104.,, 

n 107.,, 
« 119.„ 
* 134.50 
. 137.4« 


Leghe 84.,, 

91.,, 

» 99.„ 

» 102.,, 

, 129.«, 
, 132.„ 



•) Considerando ancora alle leghe 4.,, della Predil con pendenze del 11^, in seguito alle quali pendenze anche le di- 
stanze tariffali s' aumentano, come lo addimostra il fatto che per consimili pendenze sul Semmering, mentre la distanza reale da 
Vienna a Trieste è di leghe 76.ii, si percepiscono i noli per leghe 78.50» ossia per leghe 2.39 di più! 

^ Calcolato da Camerlata a Zug leghe 25. 

**) Calcolato da Venezia a Trento leghe I9.90 e perciò sino a Innsbruck leghe 44.4o- 

^) Costruendo Venezia una linea per Ceneda, Coi*tina d* Ampezzo-Niederdorf distarebbe leghe 42 da Innsbruck, percui 
risparmierehhe sino colà altre leghe 2.^. 

**') Con la Predil da qui leghe 2 di meno. 
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Come mai mettersi ia pensiero di poter concorrere con Genova, p. e. per Zurigo, se Genova avrà 
leghe 56.J3 di distanza, mentre noi, anche con la Predil e quando pure condotta questa fino a Trieste, avremmo 
leghe 97-22, ^ssia leghe 40-9^ di più?!! 

Così eziandio ove venisse costruita la ferrovia del Fern avremmo le seguenti distanze: 



Sino a 


Da 
Oi:iiOTA 

via 
del Gottardo 


da TKIV KZIA 


da TBIKSTE | 


Via 
Verona-Innsbruck 


Via Castelfranco 

Bassano 

Borgo -VulHUcana 

'1 rento 

Innsbruck 


Con la I«mak 

da qui 


Con la Fremii") * 
(da Qorìzia) | 


Via Tarvisio-ViUacco Franzensfeste-lMwbmclc 


per U via del Fern : calcolato da Inn^bruck-F 

r n 
« » 

n * 
n w 

m 1» 


em-lieutte a Kempten leghe 13 

- Lindo - 2i> 


, , Augusta 27 

n n Ulma * S8.M, 

. . Stoccarda «51 


M n n Mannheim «• 55.io 

, , Wlirzbarg 57 


Kempten 

Lindo 

Augusta 

Ulma 

Stoccarda 

Mannheim 

Wiirzburg 


Leghe 82.^^ 
9 70.oe 

» 96-05 

9 95.5e 
9 102.,e 
. 119.ae 


Leghe 65 

» 77 

n 79 . 

, 90.^ 
, 103 
» 10?.., 
„ 109 


Leghe 57.4o 

. «».40 
. 71.40 

9 »5.4o 

. Wl.,0 

. 101.40 


Legiie 81.„ 
. 93.,, 
95.,, 
9 lOB.^j 
. 119.,, 
„ 123.„ 
. 125.,, 


Leghe 76.,, 

9 ^tS 

, 90.„ 
, 101.,, 
, 114.» 
. 118.,, 
, 190» 



Come mettersi in pensiero di fare concorrenza a Venezia per il lago di Costanza e per la Germania 
meridionale-occidentale, se, p. e., per Lindo, Venezia distarrà sole leghe 69.40, mentre noi, ripeto, quando pure 
con la Predil fino a Trieste, ne distarreramo leghe 86.22, ^^sia leghe le.g, di più?!! 

Qualunque più breve linea verso Occidente, come p. e. quella da Innsbruck via Partenkirchen a 
Peissenburg, od a Biesenhofen, od altre, saranno naturalmente sempre nell'eguale proporzione più favorevoli a 
Venezia che a nói. 

Dagli accennati confronti non riesce dunque evidente che non possiamo ragionevolmente assegnare un 
gran valore ai commerci preaccennati verso l'occidente? 

Un altro fatto va però preso in riflesso per far risaltare più ancora la ben poca, a non dire nessuna, 
probabilità di conseguire una pratica utilità con la Predil con la Laak per le sovra discusse destinazioni. 

Ora non è più lecito di ignorare che la Siidbahn ha assunto e sta costruendo la Pontebba. — Con 
qupsta linea si arriverà a Innsbruck con leghe 66.70 (di cui 46.50 della Siidbahn, ì2^q pure della Siidbahn 
(Alta Italia) e 7 della Rodolfiana), ed è ben a credere che la Siidbahn non siasi assunta già questa linea per 
lusso (!) ma per lavorare e lucrare con la medesima. 

Perciò combatterà sempre, ove lo potrà; qualunque concorrenza. — E come mai non la potrebbe 
esercitare per tale commercio verso occidente? 

Secondo l'ultima e più ridotta tariffa speciale (25 ottobre 1873) per cotoni pressati, che è uno dei 
principali articoli di transito per le suddette regioni, pagansi da Trieste via Cormons-Verona ^*) sino a Lindo 
transito (leghe 138) f. l.OS.jg carta per cent, daz., ossia in monte O.Te.^g di soldo per cent, e lega, che, in 
proporzione alle distanze, vanno divisi: 

in soldi 67.9g alla Siidbahn per il tratto di leghe 89 Trieste- Verona-Kufstein 

„ 37.42 alle'ferrovie Bavaresi dello Stato per il tratto di leghe 49 Kufstein-Lindò. 

La Siidbahn però a tenore della Serie IX della sua tarifia di concessione ha diritto di percepire per 
cotoni il nolo di: 

soldi 1^7ioo P^^ u^a distanza sino leghe 20, 
9 l'^oo n 9 9 dalle „ 20 alle 40 

n l"/ioo I» n 9 oltre le 40 leghe 
Ammettiamo anche la Predil costruita fino qui, per essa la distanza sino Lindo sarebbe la seguente: 

ferrovia: Predil — Trieste-Predil-Tarvisio leghe I9.52 

„ Rodolfiana — Tarvisio- Villacco „ S.^o 

„ Siidbahn — Villacco-Franzensfeste-Kufstein .... „ 48 

„ Bavaresi dello Stato — Kufetein-Lindò „ 49 

Assieme leghe I2O.22 
dunque in confronto all'attuale via di Cormons-Brennero leghe 17.,^ di meno. 



^^) Con la Predil da qui leghe 2 di meno. 

") Oppure via Marburgo- Villaco-Pranzensfeete (leghe 159.5,, !) 
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Ma a che gioverebbe praticamente questo risparmio di distanza? 

Ammettiamo che la Eodoifiana adoperi per il suo breve tratto la medesima base dì nolo che l'attuale 
delle Bavaresi, ossia 0.76.3g, e proviamo a fare concorrenza alla Sùdbahn con la Predil ! ! 

Le Bavaresi percepiranno come sopra per il tratto Kufsteiu-Lindò, leghe 49. — f. — .37. 

La Rodolfiana per il tratto Tarvisio- Villacco „ 3.jq f. — .02 

diritto manipolazione „ — .02 



4* 



-SS 



n -•04.,, 

assieme f. — -42.25 

La Sudbahn che oggi percorrendo da Trieste via Cormons leghe 89 sino a Kufstein percepisce 
soldi 67.9g, è certo che, costrutta la Predil, per non incassare molto di meno, praticherebbe in base al suo diritto 
della Serie IX la tariffa di soldi l.^^/ioo P^^ >1 tratto delle sue 48 leghe da Villacco a Kufstein, ciò che, 
con r aggiunta dei soidi 2 di diritto di manipolazione, porterebbe il nolo a soldi 62, per cui, unitamente ai pre- 
detti soldi 42.25 ^^113. Rodolfiana e delle Bavaresi, otterrebbesi già un nolo totale di f. I.O4.25, P^^ "^^^ ^^^ P®*' 
'offrire un nolo non minore ma eguale all'attuale di f. I.O5.38, la Predil, per tutto il suo tratto di leghe 19.^^ 
da Trieste a Tarvisio, dovrebbe percepire in complesso soldi i.^3 per centinaio!!! 

Da questi ragionamenti basati su fatti incontrastabili risulta che né la Predil né la Laak potrebbero 
fare alla Sildbahn ossia alla sua Pontebba una ^concorrenza reale verso occidente. 

Se mai sarà il caso che la Sildbahn accordi riduzioni di nolo da Villacco in poi, queste saranno 
sempre bilanciate per modo che essa trovi un compenso con la Pontebba. Sarebbe in vero troppo ingenuo il pen- 
sare che solo per far profittare la Predil la Laak essa rinunzierebbe di utilizzare la sua Pontebba per quella direzione. 

Coloro che in buona fede sperano di ritrarre un' utilità pei commerci coli' occidente dall' accorciamento 
di distanza con la Predil sino a Tarvisio si persuadano che versano nel piìi grave errore e si pascono di vane illusioni. 

Quei commerci spettano irreparabilmente a Genova ed a Venezia, le quali non si perdono come noi 
in discussioni interminabili, ma vedono e provvedono e sanno fare il loro tornaconto. 

Un progetto che presenterebbe a noi qualche parziale utilità sarebbe quello da Spital oltre i Tauri 
in congiunzione a Salisburgo. 

La è però questa una linea che esigerebbe diverse decine di milioni di fiorini, e molti anni per la 
sua attuazione, mentre gli utili che ne deriverebbero a noi, non sarebbero, sempre in seguito alla naturale con- 
correnza di Venezia, ancora tali da giustificare, almeno per ora nelle presenti condizioni finanziarie, una domanda 
che si facesse all'imperiale Governo di sì ingenti sagrifizi, senza dire che per i commerci ottenibili con tale 
linea havvi un sufficiente surrogato nella linea ormai sanzionata e resa un fatto compiuto, la SalzUammergutbahn. 

A maggior schiarimento serva il presente confronto delle distanze da Venezia e da qui che si avrebbero 
con queste nuove ferrovie unitamente alla Predil alla Laak. 



Sino a 



da TKKTfiZIA 



Via 
Verona-Kufstein 



Via Castelfranco 

Bassano 
Borgo- Valsugana 

Trento 
Kufstein 



da TRIKSTi: 



Con la 
da qai 



Con la Predil '<) 

(da Gorizia) 



Via Tarxiùo-Villacco-Spital 

per la via dei Taarl 

calcolato da Spital. ria Tanri S. Giovanni 

a Salisburgo leghe 21 .go 



Con la I«aak ■ 

da qui 



Con la Predil '*) 

(da Gorizia) 



Via Tarvisio- VilUcco-Launsdorf 
per la SaÌBkiunnieripatlMilin 

calcolato da Selzthal-Liezen a: 

Attnang leghe 12, Ried leghe 16« 

Passavia leghe 21 



Salisburgo . 

Monaco . . 
Augusta . . 

Norimberga 
Wtirzburg . 

Ratisbona . 
Eger . . . 
Lipsia . . . 
Magdeburgo 



Leghe 78.50 

Leghe YG.^g 

. 85 
(via Innsbruck-Fem 79) 

Leghe 108 

, . 115.60 
(vialnfi8bnick-Fernl09) 

Leghe 96.5^ 
. 116.50 

, 160..„ 



Leghe 70., 



Leghe 68.,, 
(vii Innsbruck-Fem 71^ ) 

Leghe 100*40 

. 107.,o 

via Innsbruck-Fem 101^ 



Leghe 88.^ 

r 108.,o 

» 13«.eo 

n 152.^0 



Leghe 56.j,o 
Leghe ^8.90 



Leghe IIO.40 

. 117.90 



Leghe 98.^^ 

f» ie^'60 



Leghe 52 



Leghe 74 
. 82.. 



Leghe IO5.50 
» 113 



Leghe 94 

n 157., 



Yla Attnang 

Leghe 82.5, | Leghe 77.^ 

Tla Ried 
Leghe 99.7, 1 Leghe 94^ 
, 108^ I , 103.,, 

Via PassaTia 

Leghe II8.0, 1 Leghe 113.,, 



132.„ 



Leghe PP.5, 
^ 119.,^ 

r 147.^ 



127.,< 



Leghe 94.,^ 

n 114.,, 
n 14^tt 



Si vede dauque che, dopo tutto, con la linea dei Tauri s'otterrebbe per Salisburgo solamente un 
reale abbreviamento di distanza in confronto a Venezia; per le altre piazze la nostra concorrenza rimarrebbe sempre 
impossibile e per Ratisbona ed oltre piìi ancora quando sarà completata la già concessionata linea da Roseoheim 
via Wasserburg-Mflhldorf-Frontenhausen-Straubing a Cham. 



*') Con la Predil sino Trieste Leghe S? di meno. 

^^) Con la Laak anziché via Tarvisio- Villacco, eventualmente via Loibl-Elagenfurt ,, d.^ di meno!! 
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Inoltre, come detto, la SalzJcammergutbahn potrebbe supplire molto bene cotesta linea dei Tauri, 
come lo prova evidentemente il fatto che p.^r Ratisbona, Eger, Lipsia e Magdeburgo, le distanze da qui sareb- 
bero le medesime tanto via dei Tauri, che via della SalzJcammergutbahn. 

Sicché volendo assegnare un gran valore a quei commerci, anziché attendere anni ed anni per V ese- 
cuzione della linea dei Tauri, sarebbe da procurare modo alla Rodolfiana, che è la assuntrice della Salzkammer- 
gutbahn, di trovare sollecitamente i capitali necessari a rendere questa ferrovia in breve costruita ed utile al servizio. 

Ma anche quello non è il nostro vero campo d' attività. I nostri sguardi devono essere rivolti a Ber- 
lino, e non a Parigi. Vale a dire, anziché preoccuparci soverchiamente di estendere i nostri commerci coir occi- 
dente e settentrione-occidente, commerci che, lo si dimostrò, sono per noi per lo meno assai dubbi, prendiamo 
piuttosto di mira i commerci a noi possibili con il settentrione e settentrione-levante e ciò subito, prima che 
la concorrenza di Venezia per la Pontebba aggravi le dannose conseguenze d' un tardo provvedimento. 

Si si adoperi perchè in questa direzione si facciano quante più linee possibili che procurino all' industria 
nostrana la via più breve per lo scalo dei suoi prodotti a questo suo porto. — Si solleciti p. e. T attuazione 
della linea da S. Valentino, o forse meglio, da Amstetten via Goepfritz, Iglavia sino a Wildenschwert, per arre- 
care alla Moravia occidentale e a gran parte della Boemia settentrionale-centrale una congiunzione più breve 
con questo nostro mare. 

La congiunzione di Venezia per la Valsugana a Trento è soltanto questione di tempo e di breve 
tempo, e Venezia, pur tenendo fisso lo sguardo al Brennero, non perde di vista e non guarda con minor interesse 
alla Pontebba ^^). 

Neir interesse stesso dello Stato, non si trascuri un istante di accordarci V invocata prolungazione 
della Rodolfiana indipendente sino a Trieste, altrimenti perderemo anche i commerci col settentrione, che pure 
ci sarebbero assegnati dalla naturale nostra postura. 

S'osservi il presente confronto delle distanze di Venezia e Trieste: 



Sino a 



da TEIV 1:ZIA 



I Via Ca8t*>lfranco i Via Treviso 
Via Bassano Udine Pontebba'*) 

Borgo -Valsugana Tarvisio-Villacco 
Verona- Kufs tei n I Trento j Launsdoif 

Eufstein I S. Valentino 



da TRIKSTJQ 



Con la I«Mik ") 

da qui 



Con la PrediI '•) 

(da Gorizia) 



via Tarvisio-Villacco 
Launsdorf-S. Valentino 



Con la 
Sùdbahn 

via 
Vienna 



Linz . . . . 

Budweis . . 

Praga .. . . 
Keichenberg 

Gòrlitz . , 

Dresda . . . 

Berlino . . 

Stettino . . 



Leghe 95 

n 147 

. 177.,« 
n 174,0 
» 190.JO 



Leghe 87.40 

„ 103.,o 

» 168.08 i 

n 169.,, 

. 167.,„ 

., 182.eo I 

, 200.„ i 



Leghe 86.^ 



99.» 



121.,, 
140.,, 
1.'.2.., 
147.,, 
173.,, 
191.., 



Leghe 83.0, 

i> 95.,, 

. 117.W 

„ 136.^0 

n 148.S0 

. 143.,, 

. 169.,, 

. 187.,, 



Leghe TS.i, 

» 113.0J 

r 131.70 

n 143.,o 

n 13».o2 

» 1^4.62 

n 182.«. 



Leghe 104. k, 
via Leoben-S.Val. 88.7 

Leghe 107.,6 
via Leoben-S. Val. 101.4 

Leghe 126.j5 

„ 139.,e 

« 151.05 

n 151^6 

. 176.„ 
« 189.«, 



Ne risulta che p. e. per Praga, Berlino, la stessa Venezia avrà una comunicazione ferroviaiia più 
breve dell'attuale nostra per la via di Vienna!! 

Noi dobbiamo dunque conseguire una linea diretta che ci riduca le distanze di Vienna e possa real- 
mente far concorrenza alla Siidbahn. 

Come anzidetto e ripetuto, nella ferma convipzione che la sola linea Trieste-Laak-Tarvisio convenga 
dì gran lunga meglio che la Predil-Tarvisio, qui pure come più sopra per la Salzkammergutbahn, feci i con- 
fronti delle distanze senza la prolungazione per Elagenfurt, sicché anche in direzione settentrionale ^gura la 
PrediI più breve in distanza. 



") L'onorevole comitato statistico della Camera di Commercio di Venezia, nel suo rapporto del 16 Aprile 1873, relativo 
»1 commercio di Venezia nel 1872, fra altro s'esprimeva cosi: ,.Mentre molto attendiamo dalla navigazione del servizio delle com- 
„pagnie dei hatelli a vapore che solcano le nostre acque, servizio che in seguito pr(»cederà più regolato, e dalle quali compagnie 
„tutte vogliamo riprometterci la somministrazione cortese e costante di tutti quegli elementi cbe S' no necessari ai nostri lavori 
^periodici, non possiamo tacere che il completamento delle nostre reti ferroviarie venete ha pure un'importante parte del nostro 
^avvenire. Fissi sempre gli occhi nel Brennero, cK è per noi il valico alpino che dobbiamo tenere in maggior conto, non possiamo 
^non riconoscere un' altra volta che la ferrovia della Yalsn^ana seguita nel suo più diretto tracciato, senza ingiustificate 
^deviazioni che ne prolungherebbero dannosamente il cammino per servire a particolari interessi, e quella della Pontebba^ 
^ra^ giunta per la via piit breve, contribuiranno a completare quel sistema di communicazione pronte, che gV interessi nazionali 
^e intemazionali reclamano urgentemente.*^ 

**^ Costruendo Venezia una linea diretta per Codroipo-Gemona risparmierehbe altre leghe S^. Però né questo progetto, 
ne quello. per Cortina d'Ampezzo a Niederdorf, hanno una prohahilità che vengano effettuati, poiché non e ammissibile che per otte- 
nere un sì irrilevante accorciamento di via, si impieghino, almeno in queste condizioni finanziarie, diverse decine di milioni! 



') Con la Laak anziché via Tarvisio-Villacco, eventualmente via Loibl-Klagenfurt Leghe 9.,^ di meno!! 
") Con la PrediI sino Trieste ^ 2 dì meno. 



Digitized by 



Google 



— es- 
se questo solo fatto della distanza potesse prevenire altri sfavorevolmente per la Laak, si costruisca 
eventualmente il tratto sino a Klagenfurt, ed i f. 3,794,095.97 di maggior esborso verrebbero compensati dal ri- 
sparmio di ben leghe 9.34 delle segnate distanze, percui la linea Laak riescirebbe allora anche più breve della Predil. 

A questo risparmio di distanza va però dato un valore secondario, perchè parlando pure di Venezia 
e della temibile sua concorrenza, non avremo a temerla se la RodolAana verrà sino qui totalmente indipen- 
dente dalla Sudbahn, 

ÀI modo che la Siidbahn renderebbe con la sua Pontebba impossibile una concorrenza della Predil 
della Laak sino a Tarvisio per le nostre merci destinate all' occidente, perchè dovrebbero di necessità cadere 
nelle sue mani a Villacco, — al modo medesimo la Rodolfiana renderebbe impossibile una concorrenza della Sudbahn 
con la sua Pontebba e perciò una concorrenza di Venezia con noi per le sue merci destinate a settentrione, 
perchè quelle merci dovrebbero di necessità cadere nelle sue mani nella sua stazione di Pontebba. 

La ferrovia della Pontebba se gioverà a Venezia potrebbe giovare non meno a noi, giacché sino a 
Udine avremo sempre leghe 6.5^ di meno; ma perchè possa giovarci dobbiamo crearle una linea che le serva di 
moderatrice ! 

Ripeto ancora una volta: rispetto air occidente non abbiamo molto a perdere e non possiamo spe- 
rare di avervi molto a guadagnare, perchè quel territorio rimarrà sempre di spettanza di Venezia e di Genova. 

Dedichiamoci, e subito, ad estendere i nostri commerci verso settentrione con le nostre stesse pro- 
vinole; procuriamo di venir in aiuto alla nostra industria nazionale che ne ha tanto bisogno. 

Si dirà forse che Trieste ha scarsi commerci p. e. con la Boemia. Fatalmente in parte ciò è una 
verità, ma la vera causa la spiegai antecedentemente parlando dei noli. Come può essere altrimenti se i porti 
del Nord ci fanno concorrenza sino oltre Vienna, — se Venezia e persino Bari per ferrovia direttamente, ci fauno 
concorrenza con Praga, Dresda ecc.? Ciò non toglie però che possiamo cangiare tale nostra deplorabilissima 
condizione. 

Per la nostra posizione geografica, quando ci si accordi la desiderata ferrovia, non ci sarà difficile 
di riguadagnarci in gran parte quei commerci, poiché per essa ci si presenterà un campo vastissimo dove potere 
con tutta sicurezza esercitare su vasta scala la nostra attività. 

Ciò tutto parlando esenzialmente delle linee principali. Ora veniamo alle 

Diramazioni. 

Con la linea del Predil se ne avrebbe eventualmente una soltanto, quella da Caporetto per Cividale 
a Udine. Con la linea Laak air incontro avremmo la diramazione da Godowitsch a Idria, quella da Prevald a 
Gorizia, T altra da Prevald verso Carlstadt-Novi, e sperabilmente anche quella, contemporaneamente alternativa 
della linea principale, da Caresana verso Pola. 

Esaminiamo partitamente l'utilità di queste diramazioni cominciando da quella della Predil. 

Lo scopo di tale diramazione dovrebb' essere di avvicinare e congiungere per essa l'Austria e l' Italia 
nei loro rapporti commerciali. 

Tale fatto addimostra dunque evidentemente che al nostro Governo interessa d'ottenere in quella 
direzione una congiunzione coli' Italia e che esso intenda di mantenere i patti stipulati nel trattato di pace del 
3 Ottobre 1866 (Art. XIII). Senonchè non sarebbe quella la via per noi più conveniente per il mantenimento 
di quei patti. 

Il Governo italiano, riconoscendo esso pure da lungo la necessità di una congiunzione fra i due 
Stati; come detto, ancora nel 1872 decretò la linea da Udine alla Pontebba, che ora si sta costruendo, per la 
quale, in unione al breve tratto di leghe S.jg da costruirsi da parte del nostro Governo sul nostro territorio da 
Pontebba a Tarvisio, verrà appagato nel più breve periodo di tempo e nel modo più ragionevole questo desiderio 
reciprocamente e manifestamente sentito. 

Per questa circostanza la costruzione della diramazione Caporetto-Udine riesce del tutto inutile, con 
l'aggiunta che le condizioni tecniche, del costo, manutenzione ecc. della linea della Pontebba da Udine a Tar- 
visio, per questo passo naturale usato aucora ai tempi dei romani, come lo disse lo stesso Sig. Semrad, sono 
talmente migliori di quelle dell'eventuale linea Udine-Caporetto-Tarvisio, che si può con tutta certezza affermare che 
quest' ultima, uè al commercio italiano, né alla nostra industria mai potrebbe presentare il benché minimo vantaggio. 

Ma se un risparmio di distanza qualsiasi altra ideabile ragione potesse militare in favore della 
suddetta diramazione della Predil quale congiunzione coli' Italia, ad ogni modo come mai potrebbesi preferirla 
alla Pontebba, posto riflesso alla circostanza importantissima che dovrebbonsi spendere per essa dalle casse dello 
Stato circa 40 milioni di fiorini, in confronto di soli 4-5, che per raggiungere V identico scopo e di modo mi- 
gliore verrebbero a costare le sole leghe S.i^ «^u nostro territorio da Pontebba a Tarvisio!! 

Le nostre provincie abbisognano urgentemente d' ottenere tale congiunzione. La Carintia in ispecialità 
da lungo invoca la decretazione di tale linea da Tarvisio a Pontebba. — Il Governo 1' accordi senza ulteriori 
dilazioni. Un errore sarebbe il perdere inutilmente tempo, come sarebbe un errore il ritenere che il Governo 
intendesse forse di negarla. 
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L'Italia mai avrebbe decretata ]a PoDtebba se non era sicura d'ottenere la congiunzione con Tarvisio, 

Si farebbe dunque invero un torto al nostro Governo ove si dubitasse eh' egli non abbia a preferire 
la congiunzione Pontebbana che gli risparmia quasi 35 milioni in confronto a quella del Predìl. 

Veniamo ora alle diramazioni della Laak: 

La diramazione da Godvritsch a Idria si presterebbe immensamente per dare uno sviluppo a quelle 
miuiere dei ricchi prodotti come V argento vivo, il cinabro, minio ecc. Questa diramazione, per quanto mi con- 
sta, non è stata ancor studiata, ma dovrebbe esser piuttosto costosa. Quand'anche subito non venisse costruita, 
un servizio di carri supplirebbe interinalmente alla medesima, alimentando certamente la linea principale della Laak. 

Altra utilità ne verrebbe per la diramazione da Prevald a Gorizia. 

Se già ai più profani nell'arte militare, si presentò sempre più preferibile la linea principale della 
Laak in confronto alla Predil dal lato strategico ^^), per questa diramazione essa torna attualmente tanto più 
apprezzabile. 

Raggiunto con essa da Prevald Aidussina, attraverserebbe la fertile vallata del Vipacco, vallata che 
oltreacciò è già ora utilizzata da alquanta industria e che possiede elementi i quali unitamente ad una con- 
simile congiunzione ferroviaria sarebbero atti ad accelerarne grandemente lo sviluppo. 

Inoltre questa diramazione gioverebbe molto alla nostra consorella Gorizia, perchè per questa essa 
otterrebbe un risparmio nelle distanze verso oriente. 

Lo prova che ora^p. e. Gorizia via Nabresina sino a Pragerhof dista leghe 40. — 

mentre in appresso ne avrebbe: 

Gorizia -Prevald leghe 6.73 

Prevald -Laak „ 9.73 

Laak- Lubiana „ 2.^q 

Lubiana -Pragerhof » 18. 

. 37.,, 
ossia di meno leghe 2.^^ 

Per quanto riguarda i veri interessi commerciali della città di Goriz'a non so invero spiegarmi l'azione 
che da colà parte a favore della Predil! 

Oramai Gorizia è già in congiunzione con Trieste per la Siidbahn, e per la stessa Siidbahn lo sarà 
in breve con Tarvisio via della Pontebba. 

I negozianti Goriziani che cosa si lusingano d'ottenere colla Predil? 

Ammesso anche il caso più che dubbio che la Predil venga prolungata sino qui, che cosa potranno 
risparmiare dai noli delle attuali pubbliche tariffe della Siidbahn ch-ì per le leghe 7 sono p. e. : 

per Carta (per l'esportazione) ' V. A. f. — .11. 

„ Frutta secche „ „ — .U.^o 

n Farina „ „ —.13. 

per ogni centinaio daziario? 

Qualora la Predil per le 5 leghe sino a Trieste potesse fare le medesime basi dei suddetti noli 
otterrebbero i seguenti: 

per Carta (per l'esportazione) V. A. f. — .08. 

„ Frutta secche „ „ — .H-ss 

n Farina „ „ —.10. 

dunque soldi 3 per centinaio di meno! 

Così p. e. col settentrione ed occidefnte, credono forse di poter ottenere noli minori col risparmio di 
leghe 2.45 per Tarvisio, cou le costosissime e difficilissime leghe I4.44 ^^^^^ Predil in confronto alle leghe le.gj 
via Udine per la facilissima Pontebba? 

Possedendo una congiunzione con Trieste ed avendone assicurata un'altra con Tarvisio, dal lato econo- 
mico-commerciale cade anche per Gorizia l'interesse della Predil. 

A Gorizia dovrebbe premere assai più d'estendersi colla sua industria nella suaccennata vallata del 
Vipacco servendosi della diramazione in discorso. 

Con questa essa potrà estendere anche i suoi rapporti coir oriente, e più in là ancora se si effettuerà l'altra 
diramazione da Prevald verso Carlstadt-Novi. Alla quale diramazione s'applicano pure le considerazioni antece- 
dentemente fatte riguardo al commercio coir oriente. 

II prospetto dato della nostra importazione per terra ritengo potrà convincere bastantemente come 
non si debba esitare un istante sul massimo valore di questa diramazione. 

Ciò che però, a noi specialmente deve interessare, ripeto, si è che tale diramazione venga fatta subito^ 
per raggiungere il Danubio prima che le reti turche sieno completamente finite e così congiungerci a Novi 



*) Vedi il giornale **ia Vedette,, N. 79 del 16 Dicembre 1871. 
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possibiloaente prima ancora di Vienna, onde instradare quei commerci per qui, procurando poi che qualcuno ce 
ne resti, a diminuire così in parte almeno i danni che ci verranno certamente da quella diretta congiunzione 
con la capitale. 

Avremmo ancora la congiunzione coli' Istria. 

Come mai potrebbesi negare T utilità di questa diramazione con quella provincia? 

Se il progetto della linea Divacca-Pola votata il 10 aprile dell'anno scorso soddisfaceva per pieno 
le vedute del Governo, per modo che alli 8 Dicembre di quell'anno ne assunse la costruzione a spese dello Stato, 
ciò non vuol dire ancora che per quel progetto siasi venuto incontro ai veri bisogni di quella provincia. 

Difatti che cosa può essa sperare dalla suddetta congiunzione col Carso? Ben poco — per non dir 
nulla. Una congiunzione con Trieste, questa le torna di urgente necessità. 

« I benefizi delle comunicazioni dei batelli a vapore istituite negli ultimi anni e che rapidamente au- 

mentarono, limitausi a Capodistria, Pirano, e a qualche altro punto della costa, mentre T interno di quella 
provincia che più ne sente il bisogno è priva di qualunque diretta comunicazione colla nostra piazza, che è 
naturalmente il suo centro. 

Egli è perciò che la maggioranza degli istriani ripetutamente supplicò d* ottenere una congiunzione con 
Trieste e s'addimostrò molto malcontenta vedendosi delusa nelle sue aspettative con la deliberazione della linea 
per Divacca. 

Se alcuni istriani festeggiarono li 17 Dicembre 1873 a Pisino l'inaugurazione dei lavori della linea per 
Divacca, certo è a ritenersi ch'essi considerarono quella come la prima parte della desiderata congiunzione con noi. 

Bisulta da tuttociò che le accennate quattro diramazioni della Laak sono tutte di sommo rilievo già 
da per sé sole, e che tutte contribuirebbero ad arrecare un movimento alla linea principale per modo da ren- 
derla sempre più lucrosa. 

All' incontro la sola diramazione della Predil è ormai superflua e non arrecherebbe altro senonchè 
un ulteriore e sicuro aggravio allo Stato. 

Per fine dovrei dire qualcosa ancora della 

Stazione e porto. 

Per intrattenermi su questo punto in confronti fra Predil e Laak bisognerebbe anzitutto ammettere 
che la prima venga realmente proseguita da Gorizia sino a qui. 

Che s'abbia però tutto diritto di dubitare di tal fatto lo si dessume essenzialmente dalla circostanza 
che questa sarebbe una linea paralella alla Sudbahn e inoltre dall'altra circostanza che il Governo per ben 
due volte presentò il progetto della Predil sempre però sino à Gorizia, e non mai sino a Trieste. 

Bipeto perciò dell'eventuale stazione e porto della Predil non sarebbe nemmeno da parlare. Tuttavìa 
ecco qualche confronto: 

Per la stazione e porto della Predil in Ghetta si preliminarono soli f. 5,867,490. — 

mentre per la stazione e porto della Laak a S. Andrea si preliminarono „ 6,639,607. — 

dunque per quest'ultima f, 772,117 di più, somma che però ridurrebbesi d' assai coli' approfittare del progetto — 
alternativa di Servola. 

E come si avrebbe a disconoscere l' utilità d' un impianto della novella stazione in quel punto ? 

Non si sosterrà già che la linea della Predil — ben inteso dal lato tecnico — non si potrebbe con- 
durre sino qui. Con molto denaro la tecnica vince ormai i maggiori Qstacoli. 

Si osserverà soltanto, che anche qualora la linea del Predil venisse eventualmente prolungata lungo 
il mare passando con un tunnel sotto al castello di Miramare, essa incontrerebbe ciò nullameno serie difficoltà 
segnatamente nei pressi di Contovello, dove il terreno è pessimo per i frequenti franamenti che obbligarono la 
stessa Sudbahn a costruire i grandi muraglioni di riparo, che tuttavia sempre screpolano. ^^) 

Cosi per quanti ripari si facessero contro il mare aperto, è a ritenersi che quella strada rimarrebbe 
sempre esposta nei casi di straordinarie alte maree o di burrasche di mare, non infrequenti. 

Ma, prescindendo da questi ostacoli €be, come detto, con molto denaro si potrebbero forse sormontare, 
un' altra difficoltà di maggiore rilievo è questa che per tale linea bisognerebbe costruire la stazione ed il porto 
attiguamente al porto malaugurato della &udbahn^ e per modo che il movimento delle persone e delle merci 
dovrebbe aver luogo attraverso la stazione della Sudbahn ovvero pel terreno adiacente al nuovo porto prossimo 
a quella stazione!! 

Non si sa comprendere davvero come una tale linea potrebbe diventare linea di reale concorrenza 
alla Sudbahn e meno ancora si riesce a comprendere come si pensi di preservare con essa una indipendenza 
alla Bodolfiana? 



*") Fra gli abitanti di Contovello è popolare il di'tto cbo quel monte cammina, e vogliono significare con ciò che 
con l'andar degli anni esso cadrà completamente in mare. Nella primavera del 1800 seguati mente, gli smottamenti di roccia furono 
tali, da far sospendere per diversi giorni T esercizio del tronco Trieste -Nabresina. 
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Col cosidetto nuovo porto non è certamente provveduto ai bisogni del nostro commercio 'e* della ma- 
rina. A noi necessita ora piii che mai di provvederci di un altro porto. Coi venti di greco-levante (Bora) assai 
frequenti e che talvolta durano settimane intiere, nel nuovo porto sarà impossibile qualsiasi operazione, e nessun 
naviglio potrà uscirne od entrarvi. 

La linea Laak air incontro ci offrirebbe inapprezzabili vantaggi e con la sua grandiosa stazione e 
col suo porto in quel seno naturale di mare che è il vallone di Servola. In questo caso si renderebbe indispensa- 
bile una ferrovia di congiunzione e ciò neir interesse reciproco tanto delia Bodolfiana come della Sudbahn^ per 
cui anche il costo della medesima si avrebbe a ripartirsi equamente fra le due Società. 

Qualora questa ferrovia di congiunzione dovesse traversare il monte nei pressi di S. Giacomo, si co- 
struirebbe il tunnel per modo da servire contemporaneamente al servizio degli altri ruotabili e dei pedoni. Di 
quanto vantaggio non sarebbe anche per la città tale abbreviata congiunzione delle sue parti presentemente 
tanto distanti? 

Che la baia di Servola sia il nostro porto naturale lo disse ancora Napoleone I ! 

Essa è coperta del tutto dai venti foranei, come lo provano i bastimenti della marina di guerra e quegli 
del Lloyd che ivi approdano con tutta facilità e senza molestie di sorta. 

Quando il vento e specialmente la bora imperversa i bastimenti che arrivano vanno a gettare V àncora 
là, mentre non possono entrare nell'attuale porto, come assai meno potrebbero entrare nel cosidetto nuovo porto. 

Quella bella estensione d'acqua, meno che per i cantieri, è tuttora assai poco usata. 

Colà verso Servola sovrabbonderebbe spazio per costruire Docks, e grandiosi magazzini per legnami 
ed altre merci e segnatamente per le granaglie, secondo il sistema americano, con le migliori macchine e in tale 
posizione da permettere ai bastimenti di accostarsi e riceverne carico con qualunque vento e tempo. 

Un impianto di stazione e porto in quella parte di città tornerebbe d'immenso utile ai diversi stabi- 
limenti colà situati, come allo Stabilimento Tecnico, al Lloyd, al Navale Adriatico, all' lisina Comunale del Gas, 
col portare sino alle loro porte i materiali per i loro lavori. 

Quale sviluppo non potrebbe offrire al nostro commercio del petrolio, giacente là vicino, nei magaz- 
zini di S. Sabba, e da potersi caricare conseguentemente con tenuissime spese? 

Alla nostra città è impossibile allargarsi nella direzione della stazione della Siidbahn, e quindi essa 
nulla potrebbe avvantaggiare per un' eventuale costruzione d' un' altra stazione e porto da quella parte ; all' in- 
contro dalla parte di Servola^ per lo scalo delle diverse merci della linea principale della Laak e delle diverse 
sue diramazioni, specialmente da Novi-Carlstadt, si concentrerebbe un movimento che farebbe sorgere in pochi 
anni in quella bella e salubre plaga una seconda Trieste. 

E qui parlando propriamente dei nostri interessi locali, per questa linea Laak, oltre al negoziante, 
all'armatore, all'assicuratore ecc. ecc., quanto profitto non ne verrebbe anche alla nostra classe operaia, che 
neir estendersi della città in quella direzione, troverebbe per più anni occupazione e guadagno? 

Senza dire del minore costo, della piii agevole manutenzione, esercizio ecc., questi sinora rilevati 
sono incontestabili vantaggi della linea Laak in confronto^ alla Predil. — Per studio, di essere chiaro temo di 
essere caduto nel prolisso e di essermi troppe volte ripetuto. Ma forse che ciò se è un difetto, non è un male. 
Repetita juvant. 

Da alcune delle persone che in oggi stanno al potere odesi deplorare l'operato dei passati ministeri, 
come la vendita della Sudbahn^ la costruzione del nuovo porto ecc. Si vorrà comettere un altro errore economico 
costruendo contro ogni interesse e ragione la Predil? Ed ecco la 

Coiiolusione. 

Soltanto la linea Laak-Prevald-Trieste (Vallone di Servola) offre la possibilità di stabilire in modo 
indipendente la nostra posizione marittima. — La Predil equivale a novella sanzione della soggezione dell'Austria 
agli interessi della Sudhahn, 

La Predil sarebbe la tomba, la Laak la forza vitale dello svilappo politico-commereiale di Trieste 
e di tntta la Monarchia. — Queste considerazioni si raccomandano air equità, al senno ed al patriottismo del 
Parlamento, perchè questo nell' imminente discussione prenda una conforme pronta e decisiva deliberazione. 
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